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Ganze Reihe No. 66l. 


Berlin, I. Januar 1905. 


ERSCHEINT ANZEIGENPREIS 
AM 1. UND 13. JEDEN MONATS, FCR DIE 
PREIS FÜR DAS HALRJAIHR: DREIGESPALTENE PETITZEILE 0,25 M. 
FÜR DEUTSCHLAND UND OESTERREICH- AUP DER 
UNGARN 10 MARK. ERSTEN UMSCHLAGSEITE 0,50 M. 
FÜR DAS AUSLAND 12 MARK. BEI JAHRESAUFTRÁGEN 


GEWERBE UND BAUW 


ERMÁSSIGUNG. 


EDEN, 


HERAUSGEGEBEN KOMMISSIONS -VERLAG 


REDAKTION UND EXPEDITION 


GEORG SIEMENS, 


VON 
BERLIN SW. d i 
LINDEN- IREE 80. INGENIEUR F. C e G L A S E R A x = r BERLIN W., 


KGL. GEHEIMER KOMMISSIONS - RAT. 


Das Abonnement gilt stets für das folgende, am 1. Januar und 1. 


spätestens ein Monat v 


KONIGIN-AUGUSTASTR. 36-37. 


Juli beginnende Halbjahr verlängert, sofern nicht eine Kündigung desselben 
or Beginn des Halbjahres erfolgt ist. 


Inhalts -Verzeichnis. 


Preisausschreiben des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. (Beuth- 
Aufgabe). 2. woes ow oce c» OU er pU ox EC We v S DX 

Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Versammlung am 8. November 1904. 
Vortrag des Geh. Bergrat Prof. Dr. Wedding über das Thema: ,Empfiehlt 
es sich, Eisenbahnschienen aus basiscnem Martinstahl statt aus Thomas- 
stahl herzustellen“ und Vortrag des Eisenbahndirektor C. Froitzheim 
über „australische Hartholzer*. (Mit Abbo . . . . . . . 2. 

Mitteipuller-Kiauenkupplung, System Scheib. (Mit Abb.) . . . . . . 


Kapital und Arbeit In Amerika. Von M. A. Nüscheler, Eetrisbsingenicur. 
(Mit Abb.) xo sol we Aou wo ode Ese deu Woo x 


Seite Seite 
Aspro auf Lohnfortbezug während der Dauer einer militärischen Dienst- 


1 leistung. Vom Kreisgerichtsrat Dr. Benno Hilse, Berlin . . . . . . 


| Verschiedenes - > 2 2222. 19 
| Kgl. Technische Hochschule in Berlid. -— Das 25jahrige Jubiläum des 
Technologischen Gewerbe-Museums in Wien. — Ursachen der Unfalle 
| auf amerikanischen Eisenbahnen. — Bekanntmachung. 
2 ,  Personal-Nachrichten . . . > >: .. oe. 20 
13 Anlage: Literaturblatt. 
15 | BU" Verzeichnis der Inserate siehe Seite 13. u 
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W. HOETTGER 


Gese!lschaft mit beschrankter Haftung. 
WESEL BERLIN. 
Spezialgeschäft in eichenen, buchenen und kiefernen 


Eisenbahn - Schwellen 


roh und nach Staatsbahnverfahren getränkt — für Anschluss- 
gleise und Schmalspurbahnen. — Eigene Tränkanstalten, 
grosse Läger in allen Gegenden. 


Haschinen-Unterlagsfilzo 


zur Stoss -und Schalldar SchalIdàámpfung. 
Kolben-u.Steplótichsen-Liderungsfilz,. 


0S CHLEIF-umno POLIERF/LZE. ^ 


| FILZFABRIK ADLERSHOF “tiezggsersshaft, 


"aT für technische Zwecke. 


.. Otto Gruson & Co. 
Magdeburg-Buckau 


fertigen in jedem Material 
und jeder Theilung 


Á B = Schneckenräder 
| gefrästen runden 
Zähnen. 


p Geringster Reibungsverlust. 


Otto Sorge, 


Grösste Leistung. 
auf kleinstem 
Raum! 
Geringster 


Vollendete 
Betriebssicherheit! 


Krattbeiartt | Bocbmoderne Londensations -Anlagen | Betriebskosten: 
für Kolbenmaschinen und Turbinen. | 1astungstähigkeit 


Anlagen mit Einzelleistungen bis zu 100 000 kg-Ntunde im Betriebe und in Ausführung. 


in verschiedenen Legirungen, zähe wie 


Schmiedeeisen, stark wie Stahl und von 
B d- g grosser Widerstandsfähigkeit gegen See- f 
wasser, ya mi etc.. ganz besonders 


geeignet f. $cbiffbau, Bergbau, Maschinen- 
bau speciell für hydraulische Zwecke etc. 


In Barren, egossen, 
Bolzen, Blechen, | Eingetragene Schutzmarke: geschmiedet, 

Stangen, „DELTA« gepresst, 
Drähten, Röhren. heiss ausgestanzt. 


Deutsche Delta-Metall-Gesellschaft 
Alexander Dick & Co. 
Düsseldorf- Grafenberg. 


Sehr hohes 


erlin-Qrunewnid. | e 
e Niedrigste 


Erstellungs- und 


Grósste Ueber- 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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` - 


Band 56. Heft I. 
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Diesem Hefte liegt ein Prospekt folgender Firma be 


Gebr. Kórting, A.-0., Körtingsdorf bei Hannover. 


2 [No. 661.] GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. [1. Januar 1905.] 
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—— Neue elektrische Osmium - Glühlampe —— 
ca. 56° Stromkostenersparnis 


Mittlere Lebensdauer über 500 Brennstunden. «2 «2 
Zahlreiche Lampen haben mehr als 2000 Brennstunden 


erreicht. Geringe Empfindlichkeit gegen Spannungs- 
schwankungen, ca. 56" o geringere Wärmeausstrahlung. 


Für Hintereinander- und Parallelschaltung: 16, 25 und 32 Kerzen 
Nur für Parallelschaltung: 1—13, 16, 25 und 32 Kerzen ~ ~ 


Man verlange die Referenzlisten! 


Prospekte, Ersparnisberechnungen, Typenlisten werden auf Wunsch sofort kostenfrei übersandt. 


1,5 Watt Energe- Deutsche Gasglühlicht Aktiengesellschaft 
verbrauch p. Kerze (Auergesellschaft) 


X* k k k k * x 139 Alte Jakob - Straise BERLIN SW. 13. Alte Jakob - Straise 139 
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Bremsvorrichtungen für Voll-, Klein- und Strassenbahnen. 


Luftpumpen verschiedener Bauart, Vakuumpumpen, Wasser- 
pumpen, Kesselspeisepumpen. 


Die Westinghouse-Schnellbremse lässt sich schneller anziehen und lösen als irgend eine 
andere Bremse und kann daher die Züge in kürzester Zeit zum Halten bringen. Sie hat eine 
solche Verbreitung gefunden, dafs die Zahl der Westinghouse-Bremsen die aller anderen Brems- 
arten zusammen genommen mehrfach übertrifft. 

Bis zum 31. December 1903 sind Westinghouse-Bremsen für 85896 Lokomotiven und 
1 855 806 Wagen, also zusammen 1941702 Bremsausrüstungen bestellt worden. 

Die Betriebsmittel der Vollbahnen Deutschlands sind bereits mit Westinghouse-Bremsen 
versehen oder werden damit ausgerüstet. 

Für Klein- und Strassenbahnen werden besondere Apparate angefertigt, die sich wegen 
ihres geringen Gewichtes und Raumbedarfes ganz besonders für die Betriebsmittel solcher 
Bahnen eignen. 

Zeichnungen über die Anbringung der Bremsvorrichtungen an Lokomotiven und Wagen 


DA werden auf Wunsch kostenfrei entworfen. 
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1905 


JANUAR — JUNI 


MIT 213 ABBILDUNGEN UND 4 TAFELN 
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VERLAG DES HERAUSGEBERS: LINDEN-STRASSE 80 
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Inhalts-Verzeiehnis des 56. Bandes 


1905 


Januar — Juni 


1. Abhandlungen und kleine Mitteilungen 


Abnutzungserscheinung am Kopfe der Schienen. Von 
Baurat R. Scheibe in Dresden. Mit Abb. 83. 

Abnutzungserscheinungen am Kopfe der Schienen. Von 
Regierungsbaumeister a. D. Schwabach, Frank- 
furt a. M. Mit Abb. 217. 

Achsenlager mit Rollen. 39. 

Akkumulatoren für Fahrzeuge von geringem Gewicht 
und grosser Kapazität. Frarckasten im Verein 
für Eisenbahnkunde. 69. 

Amerika, Kapital und Arbeit in —. Von M. A. Nüscheler, 
Betriebsingenieur. Mit Abb. 15. 31. 

Amerikanische Eisenbahn- und Verkehrsanlagen. Vor- 
trag des Geh. Oberbaurat Blum im Verein für 
Eisenbahnkunde am 13. Dezember 1904. Mit 
Abb 12. 

Amerikanische Eisen“ahn-Unfälie. 19. 

Amerikanische Eisenbahnverhältnisse. Vom Hütten- 
ingenieur Bruno Sinimmersbach. 52. 

Amerikanischer Eisenbahnwagen- und Lokomotivbau 
1904. 198. 

Amerikanischer Lokomotivbau, Stahlgussrahmen. 176. 

Amerikanisches Warenzelchengesetz. 156. 

Anlasser der Siemens-Schuckert Werke. 120. 

Anspruch auf ein Zeugnis. Von Kreisgerichtsrat Dr. 
Benno Hilse, Berlin. 218. 

Anspruch auf Lohnfortbezug während der Dauer einer 
militärischen Dienstleistung. Von Kreisgerichts- 
rat Dr. Benno Hilse. 18. 

Anstalt für Lokomotivprüfungen. 78. 

Anstellungsverhältnisse der maschinentechnischen Be- 
amten bei der preussich-hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft. Mitteilungen des Oberbaudirektor 
Wichert im Verein Deutscher Maschinen- 
Inzenieure am 23. Mai 1905. 222 

Arbeiten des englischen Ausschusses zur Festlegung 
von Normalquerschnitten und Lieferungsbedingungen 
für Walzeisen, Röhren und Baustoffe sowie von 
Normalien im Maschinenwesen und der Elektro- 
technik. Mit Abb. 135. 

Arbeitsordnung und Mitgliedschaft der Betriebskranken- 
kasse. Von Kreisgerichtsrat Dr. Benno Hilse, 
Berlin. 57. 

Arbeit und Kapital in Amerika. Von M. A. Nüscheler, 
Betriebsingenieur. Mit Abb. 15. 31. 

Auerlicht, nach unten brennend. Mit Abb. 99. 

Aufbereitungs- und Kohlenfürderanlage für eine Gas- 
anstalt, Beuth-Aufgabe 1906. 1. | 

Ausstellung betreffend Sirassen- und Eisenbahnwesen 
in London. 58. 

Ausstellung für Gartenbau in Paris. 

Ausstellung in Görlitz 1905. 119. 

Ausstellung in Lüttich 1906. 119. 

Ausstellung in Lüttich. Von Regierunzshaumeister 
B. Schwarze, Mariemont. 211. 230. 

Ausstellung in Mailand 1906. 79. 

Ausstellung in Nürnberg 1906. 219 

Ausstellung in Oldenburg 1905. 119. 

Australische Harthblzer. Vortrag des Eisenbahn- 
direktor C. Froitzheim im Verein für Eisen- 
bahnkunde am 8. November 1904. Mit Abb. 6. 

Automobil-Ausstellung in Berlin. "Von Regierungs- 


119. 


baumeister Pflug. Charlottenburg. Mit Abb. 
5^. 21. 111. 153. 186. 211. 

Automobil - Entwicklung. Vortrag des Ingenieur 
Walther Isendahl im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure am 24. Januar 1905 Mit 
Abb. 161. 

Automobil-Geschwindigkeitsanzeiger von Webb. Mit 
Abb. 176. 


Basischer Martinstahl oder Thomasstahl für Eisen- 
bahnschienen? "Vortrag des Geh. Bergrat Pro- 
fessor Dr. Wedding im Verein für Eisenbahn- 
kunde am 8. November 1904. 2. 


Bau des Karawankentunnels. Mit Abb. 133. 
Baustoffe, Normalquerschnitte und  Lieferungsbe- 
dingungen. Mit Abb. 135. 


Bau- und Verkehrsmuseum in Berlin. 58. 


a) Sachverzeichnis 


Bayerische Jubiläums-Landes-Industrie-, Gewerbe- und 
Kunstaussteliung in Nürnberg 1906. 219. 

Befristung des Anspruches auf ein Zeugnis. Von 
Kreisrerichtsrat Dr. Benno Hilse, Berlin. 218. 

Befugnis, durch Arbeitsordnung die Mitgliedschaft bei 
einer Betriebskrankenkasse zu sichern. Von 
Kreigerichtsrat Dr Benno Hilse. Berlin. 57. 

Bekanntmachung der Reichsregierung betr. den Schutz 
von Erfindungen, Mustern und Warenzeichen auf 
den 1905 in Lüttich, Görlitz und Oldenburg statt- 
findenden Ausstellungen. 119. 

Bekanntmachung des Kgl. Materialprüfungsamts Gross- 
Lichterfelde. 120. 

Bekanntmachung des Technischen Ober-Prüfungsamts 
Berlin. 19. 

Benachbarte Leiter bei Blitzschutzvorrichtungen. Von 
Professor Dr. Friedrich Vogel, Charlottenburg. 


28. 
Benzin-Spiritus-Lokomotive beim Bau des Karawanken- 
tunnels. Mit Abb. 133. 


Bericht über den Kongress der Vereinigung italienischer 
Elektrotechniker in Bologna 1904. 194. 

Bericht über die Tätigkeit des Kgl. Materialprüfungs- 
amts in Gross-Lichterfelde West. 197. 

Betrieb mit Motorwagen (Selbsttahrern) auf den Bahnen 
in den Kolonien. 

Betriebseinrichtungen der englischen Eisenbahnen. 
Vortrag des Professor Cauer im Verein für 
Eisenbahnkunde am 14. Februar 1905. Mit Abb. 
und 1 Tafel. 121. 141. 

Betriebskrankenkasse, Sicherung der Mitgliedschaft bel 
derselben durch Arbeitsorcnung. Von Kreis- 
gerichtsrat Dr. Benno Hilse, Berlin. 

Betriebsmittel-Gemeinschaft der Deutschen Eisenbahn- 
Verwaltungen. 51. 138. 

Beuth-Aufgabe 1904, „Entwurf einer Lokomotiv- 
Reparaturwerkstätte.“ Bericht des Preisrichter- 
Ausschusses, 6A. 

Beuth-Aufgabe 1905 ces Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure. 1. 

Bewüsserungsanlagen in Siam. 


55 
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239. 

Blitzschutzvorrichtungen, Einfluss benachbarter Leiter. 
Von Professor Dr. Friedrich Vogel, Charlotten- 
burg. Mit Abb. 28, 

Bufferkupp ung, System Scheib. Mit Abb. 13. 

Carnegie-Stipendium. 58. 


Dampfímotor und Rohrplatten-Kessel Bauart Stoltz. 
Von Regierungsbaumeister Pflug, Charlotten- 


burg. Mit Abb. 75. 
Dampfturbine als Schiffsmaschine in den verschiedenen 
Ländern. 158. 


Dampfwagen auf der Internationalen Automobil-Aus- 
stellung in Berlin. Von Regierungsbaumeister 
Pflug, Charlottenburg. Mit Abb. 111. 

Deutsche Continental-Gas-Gesellschaft. Jubiläum. 175. 


Deutsche Eisenbahn-Betriebsmittel-Gemeinschaft. 51. 
138. 

Drahtseilbahnen als Transportein ichtungen an sonst 
unzugänglichen Küsten. Vortrag des Ingenieur 
Dieterich im Verein für Eisenbahnkunde ani 
14. März 1905. Mit Abb. und 2 Tafeln. 201. 

Draisinen auf der Internationalen Automobil-Ausstellung 
in Berlin. Von Regierungsbaumeister Pflug. 
Charlottenburg. Mit Abb, 153. 

Drehgestellwagen für Schnellzüge. Preisaussclireiben 
des Vereins Deutscher Maschinen-Inzenieure. 
221. 223. 

Durchschiag des Simplon-Tunnels. 118. 

Einfluss benachbarter Leiter bei Blitzschutzvor- 
richtungen. Von Professor Dr. Friedrich Vogel, 
Charlottenburg. Mit Abb. 28. 

Einführung des elektrischen Betriebes auf der Berliner 
Stadtbahn. P’reisaufzane der Königlichen Tech- 
nischen Hochschule zu Berlin. 177. 

Einführung des elektrischen Betriebes. Stellung der 
preussischen Staatsbahnverwaltung. 157. 


225. 


GA, C9 


1.2.2777, 


Einrichtungen der elektrischen Beleuchtung einiger 
D.-Züge der Preuss. Eisenbahnverwaltuug. Vortrag 
des Oberingenieur Dr. Max Büttner im Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure am 28. Februar 
1905. Mit Abb. 1*2. 200. 231. 

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung. 
M. Oder, Lanzfuhr. 89. 

Eisenbahnbeleuchtung, elektrische. Vortrag des 
Oberingenieur Dr. Max Büttner im Verein 
Deutscher Maschinen-Inzenieure am ?8. Februar 
1905. Mit Abb. 152. 208. 231. 

Eisenbahnbetriebseinrichtungen in En;land. Vortrag 
des Professor Cauer im Verein für Eisenbahn- 
kunde am 14. Februar 1905. Mit Abb. und 
1 Tafel. 121. 111. 

Eisenbahn-Betriebsmiltelgemeinschaft. 51. 138. 

Eisenbahnbremse, Knorr-Bremse G. m. b. H. 199. 

Eisenbahn-Draisinen auf der Internationalen Automobil- 
Ausstellung in Berlin. Von Kezierungsbauneister 
Pflug, Charlottenburg. Mit Abb. 153. 

Eisenbahnen in Amcrika, wirtschaftliche Verhältnisse. 
Von Hütteninzenieur Bruno Simmersbach. 32. 

Eisenbahnen in Russland am 1. Januar 1905. 139. 

Eisenbahnen in Siam. 199. 

Eisenbahn in Uganda. 5;. 

Eisenbahnkongress in Washington. 177. 

Eisenbahnkupplung. selbsttätige. Vortrag des Sanitäts- 
rat Dr. Stephan im Verein für Eisenbshnkunde 
am 13. Dezember 1904. Mit Abb. 49. 

Eisenbahnmuseum in Berlin. 58. 

Eisenbahnnetz in den Südstaaten der amerikanischen 
Union. 238. 

Eisenbahn-Reparaturwerkstátten und Gewerbeordnung. 
179. 

Eisenbahnschienen aus basischem Martinstah! oder 
aus Thomass!ahl? Vortrag des Geh. Bergrat 
Professor Dr. Wedding im Verein für Eisenbahn- 
kunde am 8. November 1904. 2. 

Eisenbahnsicherungswesen. Vortrag des Geh. Bau- 
rat Scholkmann im Verein für Eisenbahnkunde 
am 160. Januar 1905. Mit I Tafel und Abb. Gi. 

Eisenbahn- und sonstige Verkehrsanlagen in Nord- 
amerika. Vortrag des Geh. Oberbaurat Blum 
im Verein für Eisenbahnkunde am 13. De- 
zember 1:01. Mit Abb. 412. 

Eisenbahn- und Strassenba! nausstellung in London. 
58, 

Eisenbahnunfälle in Amerika. 19. 

Eisenbahn-Verwaltung, preussische, Etat 1906. 71. 9. 
105. 

Eisenbahnwagen- und Lokomotivbau in den Vereinigten 
Staaten von Amerika 1904. 198. 

Eisenbahnwesen auf der Lütticher Weltausstellung. 
Von Regierungsbaumeister B.Schwarze, Maric- 
mont 211. 

Elektrische Anlagen an Bord von Schiffen. 39. 

Elektrische Anlagen, Ueberwachung. Besprochen von 
von Geh. Oberregierungsrat Jaeger. 36, 11x. 
157. 

Elektrische Beleuchtung einiger D-Züge der Preussi- 

„schen Staalsbarnverwallung. Vortrag des Ober- 
ingenieur Dr. Max Büttner im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure am 2$. Februar 1905. 
Mit Abb. 182. 206. 231. 

Elektrische Leitungskupplung zwischen Eisenbahnlahr- 
zeugen. Von Ingenieur A.Mykisch. Mit Abb. 111. 

Elektrischer Betrieb auf Eisenbahnen, Bericht über 
den Kongress der Vereinigung italienischer 
Elektrotechniker in Bologna 1904. 194. 

Elektrische Betrieb der Eisenbahnstrecke Wien — 
Pressburg. 179. 

Elektrische 40 000 Volt-Leitung in Italien. 

Elektrizitátswerk Köpenick. 239. 

Elektrotechnikerkongress in Bologna 1904. 1:4. 

Empfiehlt es sich, Eisenbahnschienen aus basischem 
Martinstahl statt aus Thomasstahl herzustellen? 
Vortrag des Geh. Bergrat Professor Dr. Wedding 


Von Dr. Ina. 


99. 


[Band 56] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[Inhalt.] 


im Verein für Eisenbahnkunde am 8. November 
1901. Mit Abb. 6. . 
Englische Eisenbahnen. Vortrag des Professor 
Cauer im Verein für Eisenbahnkunde am 
14. Februar 1905. Mit Abb. u. 1 Tafel. 121. 141 

Englische Normalien im Maschinenwesen und der 
Elektrotechnik. Mit Abb. 135. 

Englischer Ausschuss, Arbeiten zur Festlegung von 
Normalquerschnitten und Lieferungsbedingungen 
für Walzeisen, Röhren und Baustoffe sowie 
von Normalien im Maschinenwesen und der 
Elektrotechnik. Mit Abb, 135. 

Entwicklung des Eisenbahnnetzes in den Südstaaten 
der amerikanischen Union. 238. 

Entwicklung des modernen Automobils. Vortrag des 
Ingenieur Walther lsendahl im Verein Deut- 
scher Maschinen-Ingenieure am 24. Januar 1005. 
Mit Abb. 161. 

Entwurf einer Lokomotiv-Reparaturwerkstätte, Beuth- 
Aufgabe 1904, Bericht über das Ergebnis. 70. 

Ernennung zum Doktor- ingenieur. 78. 219. 

Etat der Eisenbahn-Verwaltung für das Etatsjahr 1905. 
11. 94. 105. 

Etat der Handels- und Gewerbeverwaltung für das 
Etatsjahr 1905. 79. 

Fahrgeschwindlgkeiten in Europa und Amerika. Von 
Civilingenieur Arnold Kramer, London. 131. 

Finanzwirtschattliche Verhältnisse der amerikanischen 
Eisenbahnen. Von  Hütteningenieur Bruno 
Simmersbach. 32. 

Förderung von Schiffen auf schiefen Ebenen mit 
Lángsneigung. Von Ingenieur Fr. Jebens, Ratze- 
burg. Mit Abb, 110. 

Fortschritte im Bau von Mammut-Pumpen. Vortrag 
des Oberingenieurs Steen. Berlin-Tegel. Mit 
Abb. 21. 

Fox-Dampfwagen auf der Internationalen Automobil- 
Ausstellung in Beriin. Von Regierungsbaumeister 
Pflug, Charlottenburg. 153. 

Friedrich-Alfred-Hütte in Rheinhausen - Friemersheim. 
119. 

Fragekasten im Verein für Eisenbahnkunde. Anfrage 
betreffend leichte und leistungsfähige Akku- 
mulatoren für Fahrzeuge. 9 

Gartenbauausstellung in Paris. 119. 

Gasanstalt-Anlage, Beuth-Aufgabe 1905. 1. 

Gasglühlicht, nach unten brennend. Mit Abb. 

Gegossene Lokomotivrahmen in Amerika. 176. 

Gemeinschaft der Eisenbahn-Betriebsmitltel, 51. 188. 

Geschwindigkeitsanzeiger für Automobile von Webb. 
Mit Abb. 179. 

Gesellschaft für elektrische Zugbeleuchtung. 59. 


Gesetz, betretlend Ueberwachung elektrischer Anlagen 
Besprochen von Geh. Oberregierungsrat Jaeger. 
36. 118. 157. 

Gesetz zum Schutz der Warenzeichen in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika. 156. 

Gewerbeamt in Preussen. Von Oscar Simon, Berlin. 
172. 

Gewerbeaufsicht in Preussen im Jahre 1903. Von 
Reg.- und Gewerberat a. D. Pufahl, Hannover. 
190. 178. 

Gewerbeinspektion im Etat der Handels- und Gewerbe- 
verwaltung für das Etatsjahr 1905. 79. 

Gewerbe-Museum in Wien. 19. 

Gewerbeordnung und Eisenbahn-Reparaturwerkstätten. 
179. 

Gswerbe- und Kunstausstellung In Nürnberg 1906. 219- 

Gray'scher Telautograph im Eisenba'ndienst. 99. 

Güterwagen mit grosser Ladefähigkeit. 155. 

Harthölzer, australische. Vortrag des Eisenbahn- 
direktor C. Froitzheim im Verein für Eisenbahn- 
kunde am 8. November 1904. Mit Abb. 6. 

Hauptversammlung des Vereins deutscher Ingenieure. 
239. 

Hebewerke für Schiffe, hydraulische. Von Fr. Jebens, 
Ingenieur, Ratzeburg. Mit Abb. 30. 

Heizerausbiidung und Rauchplage. 238. 

Heizungs- und Lüftungs-Fachmünner-Versammlung in 
Hamburg 1905. 149. 

Herstellung von Eisenbahawagen und Lokomotiven in 
den Vereinigten Staaten von Amerika 1904. 198. 

Holländisches Patentgesetz. 197. 

Hölzer, australische. Vortrag des Eisenbahndirektor 
C. Froitzheim im Verein für Eisenbahnkunde 
am 8. November 1904 Mit Abb. 6. 

Hydraulische Schitishebewerke. Von Fr. Jebens, 
Ingenieur, Ratzeburg. Mit Abb. 30. 

Industrie-, Gewerbe- und Kunstausstellung in Nürnberg 
1906. 219. 


9a, 


Internationale Automobil-Ausstellung in Berlin. "Von 
Regierungsbaumeister Pflug, Charlottenburg. 
Mit Abb. 56. 91. 111. 153. 186. 214. 

Internationale elektrische Strassen- und Eisenbahn- 
ausstellung in London. 58. 

Internationale Gartenbauaustellung in Paris. 119. 

Internationaler Eisenbahnkongress in Washington. 177. 

Iron and Steel Institute. 177. 

Italienischer Elektrotechniker - Kongress in Bologna. 
1904. 194. 

Jarrahholz. Vortrag des Eisenbahndirektor C. Froitz- 
heim im Verein für Eisenbahnkunde am 
8. November 1904. Mit Abb. ë. 

Jubiläum der Adler Fahrradwerke vorm. Heinr. Kleyer, 
Frankfurt a. M. 100. 

Jubiläum der Deutschen Continental-Gas-Gesellschaft. 


178. 

Jubiläum des Technologischen Gewerbe-Museums in 
Wien. 19. 

Kapital und Arbeit in Amerika. Von M. A. Nüscheler, 
Betriebsingenieur. Mit Abb. 15. 31. 

Karawankentunnel. Mit Abb. 133. 


Karriholz. Vortrag des Eisenbahndirektor C. Froitz- 
heim im Verein für Eisenbahnkunde am 
8. November 1904. Mit Abb. 6. 

Kessel und Dampfmotor Bauart Stoltz. 
rungsbaumeister Pflug, Charlottenburg. 
Abb. 75. 

Klauenkupplung, System Scheib. Mit Abb. 13. 

Knorr-Bremse G. m. b. H. 193. 

Kohlenförder- und Aufbereilungsanlage für eine Gas- 
anstalt, Beuth-Aufgabe 1905. 1. 

Kolonialbahnen, Betrieb mit Motorwagen 
fahrern). 55. 

Kongress der Vereinigung italienischer Elektrotechniker 
in Bologna 1904. 144. 

Königliche Technische Hochschule in Berlin. 19. 

Köpenicker Elektrizitätswerk. 23%. 

Kosten der Prüfung überwachungsbedürftiger Anlagen. 
Besprochen von Geh. Oberregierungsrat Jaeger 
36. 118. 157. 

Krankenkasse, Sicherung der Mitgliedschaft bei der- 
selsen durch Arbeitsordnung. Von Kreisgerichts- 
rat Dr. Benno Hilse, Berlin. 57. 

Kupplung elektrischer Leitungen zwischen cen Fahr- 
zeugen der Vollbahnen. Von Ingenieur A. Mykisch 
Mit Abb. 194. 

Kupplung. selbsttátige. Vortrag des Sanitätsrat 
Dr. Stephan im Verein für Eisenbaliınkunde 
am 13. Dezember 1904. Mit Abb. 49. 

Kupplung, System Scheib. Mit Abb. 13. 


Küsten-Landungsstellen mittels schwebender Transport. 
einrichtungen. Vortrag des Ingenieur Dieterich 
im Verein für Eisenbahnkunde am 11. März 
1905. Mit Abb. und 2 Tafeln. 201. 225. 

Landesgewerbeamt des preussischen Handels- 
ministeriums. Von Oskar Simon, Berlin. 172. 

Landungsstellen an sonst unzugänglichen Küsten 
mittels schwebender Transporteinrichtungen. Vor- 
trag des Ingenieur Dieterich im Verein für 
Eisenbahnkunde am 14. März 1905. Mit Abb. 
und 2 Tafeln. 201. 225. 

Leistung der Westinghouse - Turbine auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis. 119. 

Leitungskupplung zwischen den Fahrzeugen der Voll- 
bahnen. Von Ingenieur A. Mykisch. Mit Abb. 191. 


Von Regie- 
Mit 


(Selbst- 


Leitung von 40 000 Volt in Italien. 99. 

Lieferungsbedingungen für Walzeisen, Rühren und 
Baustoffe. Mit Abb. 135. 

Lizenzvertrag, rechtliche Natur des —. 219. 


Lohnfortbezug während der Dauer einer militärischen 
Dienstleistung. Von Kreisgerichtsrat Dr. Benno 
Hilse. 18. 

Lokomotivbetrieb, Nutzanwendung der Rauchgasana- 
lysen. Von Reg.- und Baurat E. Fränkel, Breslau. 


98. 

Lokomotiven, Steuerung für Vierzylinder - Verbund-. 
Von Ernst Happel, Ingenieur, Cassel. Mit 
Abb. 27. 


Lokomotivprüfungen, Versuchsanstalt lür —. 78. 

Lokomotiv-Reparaturwerkstätte. Beuth-Aufgahe 1904, 
Bericht über das Ergebnis. 70. 

Lokomotiv-Stahlgussrahmen in Amerika. 176. 

Lokomotiv- und Eisenbahnwagenbau in den Vereinigten 
Staaten von Amerika 1904. 19%. 

Lüftungs- und Heizungs-Fachmünner-Versammlung n 
Hamburg 1905, 199 

Lütticher Weltausstellung 1905. Von Regierungsbau- 
meister B. Schwarze in Mariemont. 211. 230. 

Mailänder Ausstellung 1906. 79. 


| 


Mammut-Pumpen. Vortrag des Oberingenieur Steen, 
Berlin-Tegel. Mit Abb. 21. 

Martinstahl oder Thomasstahl für Eisenbahnschienen ? 
Vortrag des Geh. Bergrat Professor Dr. Wedding 
im Verein für Eisenbahnkunde am 5. November 
1904. 2. 

Maschinentechnische Beamte bei der preussisch- 
hessischen Eisenbahngemeinschalt, Anstellungs- 
verhältnisse. Mitteilungen des Oberbaudirektor 
Wichert im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 238. Mai 1905. 222. 

Materialprüfungsamt Gross- Lichterfelde. 
machung. 120. 

Materialprüfungsamt in Gross-Lichterfelde West. 197. 

Mitgliedschaft bei einer Betriebskrankenkasse, Siche- 
rung derselben durch Arbeitsordnung. Von Kreis- 
gerichtsrat Dr. Benno Hilse, Berlin. 

Mittelpuffer-Klauenkupplung, System Scheib. Mit Abb. 
13. 

Montblanctunnel. 1^9. 

Motor-Draisinen auf der Internationalen Automonil- 
Ausstellung in Berlia. Von Regierungsbaumeister 
Pflug, Charlottenburg. Mit Abb. 153. 

Motor und Rohrplatten-Kessel Bauart Stoltz. Von 
Regierungsbaumeister Pflug, Charlottenburg. 
Mit Abb. 75. 

Motorwagen (Selbstiahrer) auf den Bahnen in den 
Kolonien. 

Muldenfeststellung für Kippwagen. 110. 

Museum für Verkehrs- und Bauwesen in Berlin. 55. 


Nachruf für H. A. Brünjes, Kgl. Geh. Baurat, 
Kassel. 70 

— für Paul Kurth, kgl. Baurat und Fabrik- 
direktor, Gorlitz, 70. 

— für Gustav Lentz, Zivilingenieur. Düsseldorf. 
IRI. 

-- für Friedr. Müller. Kisenbahnbauinspektor 


Bekannt- 


S. 


535. 


in Thorn. 81. 
— für €. T. Polle, Kgl. Reg.- und Baurat, Berlin. 
181. 


— für Karl Reimann, Kgl. Eisenbahn-Maschinen- 

inspektor a. D. in Linz. 69. 

für Martin Sachse, Eisenbahnbauinspektor, 

Berlin. 81. 

— für Paul Schüler, Kgl. Regierungsbaumeister, - 
Magdeburg. 181. 

— für William Sellers. 219. 

Neue Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung. 
Dr.:\ng. M. Oder in Langfuhr. 89. 
Neuere Einrichtungen der elektrischen Beleuchtung 
einiger D-Züge der Preussischen Staatsbahn- 
verwaltung. Vortrag des Öberingenieurs Dr. 
Max Büttner im Verein Deutscher Maschinen- 


Von 


Ingenieure am 28. Februar 1905. Mit Abb. 152. 
206. 231. 
Neuerungen im Eisenbahnsicherungswesen. "Vortrag 


des Geh. Baurat Scholkmann im Verein für 
Eisenbahnkunde am 10. Januar 1905, Mit Abb, 
61. 

Neues Warenzeichengeselz in den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika. 150, 

Nichtigkcitsklagesache. 39. 

Niederlándisches Patentgesetz. 197. 

Nordamerikanische Eisenbahn- und Verkehrsanlagen. 
Vortrag des Geh. Oberbaurat Blum im Verein 
für Eisenbahnkunde am 13. Dezember 1901. 
Mit Abb. 42. 

Normalien und Lieferungsbedingungen für Walzeisen, 
Röhren und Baustoffe sowie von Normalien 
im Maschinenwesen und der Elektrotechnik. 
Mit Abb, 135. 

Nutzanwendung der Rauchgasanalysen im Lokomotiv- 


betriebe. Von Reg- und Baurat E. Fränkel, 
Breslau. !8. 

Ober-Prüfungsamt Berlin. Bekanntmachungen. 1%. 
151. 

Oberurseler Spiritus-Benzin-Lokomotive beim Bau des 
Karawankentunnels Mit Abb. 133 

Patenigesetz in der Schweiz. 159. 

Patent-Nichtigkeitsklagesache. 31. 

Patentschutz in den Niederlanden. 197. 

Personal - Nachrichten. 20. 39. 5%. 7%. 100. 120. 
140. 159. 1279. 199, 219. 240. 

Personenwagen-Drehgestelle, Sammlung von Zeich- 
nungen. Si. 

Preisaufgabe der Königlichen Technischen Hochschule 
zu Berlin. 177. 


Preisausschteiben betreffend „Entwurf einer Lokomotiv- 
Reparaturwerksiätte“. Beuth - Aufgabe 1904. 
Bericht über das Ergebnis. 70. 


"Inhalt. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[Band 56.) 


Preisausschreiben des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure. Beuth-Aufgabe 1905. 1. 

Preisausschreiben des Vercins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure betreffend Untersuchung über die Be- 
dingungen des ruhigen Laufes von Drehgestell- 
wagen für Schnellzüge. 221. 223. 

Preisausschreiben des Vereins für Eisenbahnkunde. 
233. 

Preussisch - hessische Eisenbahngemeinschaft. An- 
stellungsverhältnisse der maschinentechnischen 
Beamten. Mitteilungen des Oberbaudirektor 
Wichert im Verein Deutscher 
Ingenieure am 23. Mai 1905. 

Preussische Eisenbahnverwaltung, Etat 1905. 71. 
105. 

Preussische Eisenbahnverwaltung, Stellung zur Ein- 
führung des elektrischen Betriebes. 157. 

Preussische Gewerbeaufsicht im Jahre 1903. Von 
Reg.- und Gewerberat a.D. Pufahl, Hannover. 
150. (73. 

Preussische Gewerbeinspek!ion im Etat der Handels- 
und Gewerbeverwaltung für das Etatsjahr 1906. 79. 

Preussisches Landesgewerbeamt. Von Oscar Simon, 
Berlin. 172. 

Projektierte Bewässerungsanlagen in Siam. 2:39. 

Prüfung Überwachungsbedürftiger Anlagen, Gesetz be- 
treffend —.  Besprochen von Geh. Ober- 
rexierungsrat Jaeger. 36. 115. 157. 

Pampen, Bau von Mammut —. Vortrag des Ober- 
ingenieur Steen, Berlin-Tegel. Mit Abb. 21. 

Rauchgasanalysen im Lokomotivbetriebe. Von Reg.- 
und Baurat E. Fränkel, Breslau. 98. 

Rauchplage und Heizerausbildung. 238. 

Rechtliche Natur des Lizenzverirages. 210. 

Reparaturwerkstätte für Lokomotiven. Beuth-Au fyabe 
1904. Bericht über das Ergebnis. 70. 

Reparaturwerkstätten der Eisenbahnen. 179. 

Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg. 
99. 139. 178. 199. 239, 

Rohrplatten- Kessel und Dampímotor Bauart Stoltz. 
Von Regierungsbaumeister Pflug, Charlotten- 
burg. Mit Abb. 75. 

Rollenlager für Wagenachsen. 39. 

Rückblick auf die Tätigkeit des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure im Jahre 1904. $1 

Rückbiick auf cie Tätigkeit des Vereins für Eisen- 
bahnkunde Im Jahre 1904. 41. 

Russische Eisenbahnen am 1. Januar 1905. 139. 

Sammlung von Zeichnungen bisher ausgeführter und 
zur Ausführung vorgeschlagener Drehgestelle für 
Schnellzugwagen. 81. 

Schaflung von Landungsstellen an sonst unzugäng- 
lichen Küsten mittels schwebender Transport- 
eiarichtungen. Vortrag des Ingenieur Dieterich 
im Verein für Eisenbahnkunde am 14. März 
1905. Mit Abb. und 2 Tafeln. 201. 225, 


Maschinen- 
222, 


94. 


Scheib'sche Mittelbuffer-Klauenkupplung. Mit Abb. 13. 

Schienenabnutzung,  wellenfürmige. Von 
R. Scheibe in Dresden. Mit Abb. 83. 

Schienenabnutzung, wellenfürmige. Von Regierungs- 
baumeister a. D. Schwabach. Frankfurt a. M. 
Mit Abb. 217. 

Schienen aus basischem Martinstahl oder aus Thomas- 
stahl? Vortrag des Geh. Bergrat Protessor 
Dr. Wedding im Verein für Eisenbahnkunde 
am 8. November 1904. 2. 

Schiflbautechnische Gesellschaft. 177. 

Schie. elektrische Anlagen an Bord von —. 

Schiffsbaustahlvereinigung. 158. 

Schifis-Förderung auf schiefen Ebenen mit Längs- 
aeigung. Von Ingenieur Fr. Jebens, Ratzeburg. 
Mit Abb. 110. 

SchiffShebewerke, hydraulische. Von Fr. Jebens 
Ingenieur Ratzeburg. Mit Abb. 30. 

Schiflsmaschinen, Dampfturbine als — in den ver- 
schiedenen Ländern. 158. 

Schmalspurbahnen. Von Geh. Regierungsrat a D. 
Schwabe. 101. 

Schnellste Züge in Europa und Amerika. Von Civil- 
ingenieur Arnold Kramer in London. 131. 

Schweizerisches Patentgesetz. 159. 

Schwere Güterwagen. 155. 

Seibstanlasser der Siemens-Schuckert Werke. 120. 

Selbstfahrer (Motorwagen) auf den Bahnen in den 
Kolonien. 

Selbsttätige Eisenbahnkuppelung. Vortrag des Sanitäts- 
rat Dr. Stephan im Verein für Eisenbahnkunde 
am 13. Dezember 1904. Mit Abb. 49, 

Siamesis:he Bewässerungsanlagen. 230. 

Siamesische Eisenbahnen. 199. 

Sicherheits-Rohrplatten-Kessel und Dampfmotor Bauart 


Baurat 


33. 


* 


p- 
ZUR 


Stoltz. Von  Recierungsbaumeister 
Charlottenburg. Mit Abb. 
Sicherungsanlagen im Eisenbahnwesen. "Vortrag des 
Geh. Baurat Scholkmann im Verein für Eisen- 


Pflug, 


m- 
i. 


hahnkunde am 10 Januar 1905. Mit I Tafel 
und Abb. 61. 

Simplontunnel. 118. 

Simplontunnel. Mitteilung des Vorsitzenden in der 


sammlung des Vereins für Eisenbahnkunde 
am 14. März 1905. 201. 
Spiritus-Benzin-Lokomotive beim Bau des Karawanken- 


tunnels. Mit Abb. 138. 
Stih'gussrahmen im amerikanischen Lokomotivbau. 
NO 


Stellung der preussischen Eisenbahnvcrwaltung zur 
Einführung des elektrischen Betriebes. 157. 

Steuerung für Viercylinder-Verbundlokomotiven. 
Ernst Happel, Ingenieur, Cassel. Mit Abb 

Stipenoium Andrew Carnegie 58. 

Stoltz'scher Rohrplatten-Kessel und Dampfmotor. Von 
Regierungsbaumeister Pflug, Charlottenburg. 
Mit Abb, 

Strassen- und Eisenbahnausstellung in London. 85. 

Technische Hochschule in Berlin. 19. 

Technische Hochschule zu Berlin, Preisaufgabe. 177. 

Technisches Ober -Prüfungsamt Berlin. Bekannt- 
machungen. 19. 157. 

Technische Verwertung von Torfmooren zur Tortstreu- 
fabrikation Von Bruno Simmersbach, Hütten- 
ingenieur. Mit Abb. 84. 

Technologisches Gewerbe-Museum in Wien. 1". 

Telautograph im Eisenbahndienst. 99. 

Thomasstahl oder basischer Martinstahl für Eisenbahn- 
schienen? Vortrag des Geh. Berxrat Professor 
Dr. Wedding im Verein für Eisenbahnkunde 
am 8. November 1904. 2. 

Torfstreufabrikation, Von Bruno Simmersbach, 
Hütteningenieur. Mit Abb. 84. 

Transporteinrichtungen an  unzugünglichen Küsten. 
Vortrag des Ingenieur Dieterich im Verein 
für Eisenbahnkunde am 14. März 1905. Mit 
Abb, und 2 Tafeln. 201. 

Tunnel durch den Montblanc. 159. 

Tunnel durch den Simplon. 118. 

Turbine der Westinghouse-Gesellschaft auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis. 119. 

Ueber den Einfluss benachbarter Leiter bei Blitz- 
Schutzvorrichtungen. Von Professor Dr. Friedrich 
Vogel in Charlottenburg. Mit Abb. 28. 

Ueber die Befugnis, durch Arbeitsordnung die Mitglied- 
schaft bei einer Betriebskrankenkasse zu sichern. 
Von kreisgerichtsrat Dr. Benno Hilse, Berlin. 


Von 
21. 


- 
4D. 


225. 


o4. 

Ueber Schmalspurbahnen. Von Geh. 
rat a. D. Schwabe, 101. 

Ueberwachung elektrischer Anlagen. Besprochen von 
Geh. Oberregierungsrat Jaeger. 36. 115. 157. 

Uganda-Eisenbahn. 

Unfälle auf amerikanischen Eisenbahnen. 19. 

Untersuchung über die Bedingungen des ruhigen Laufes 
von Drehgestellwagen für Schnellzüge. Preis- 
ausschreiben des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure. 221. 223. 

Ursachen der Unfálle au! amerikanischen Eisenbahnen. 
19, 

Valtellina-Bahn, Versuche über elektrische Traktion. 
Vortrag der Ingenieure M, Novi und A. Donati 
in der Vereinigung italienischer Elektro- 
techniker in Bologna 1904. 194. 

Verein deulscher Ingenieure, 16. Hauptversammlung 
in Magdeburg. 23%. 

Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, Beuth-Aufgabe 
1905. 1. 

Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Preisaus- 
schreiben betreffend Untersuchung über die 
Bedingungen des ruhigen Laufes von Dreh- 
gestellwazen für Schnellzüge. 221. 223. 

Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure "Versamm- 
lung am 29, November 190i. Nachruf für die 
Verstorbenen: Kel. Eisenbahn - Maschinen- 
inspektor a. D. Karl Reimann, Linz-Donau 
Kgl. Baurat Paul Kurth, Görlitz und Kgl. Geh. 
Baurat Hermann Brunjes, Kassel. Bericht des 
Preisrichter-Ausschusses über das Ergebnis 


Regierungs- 


97. 


der Beutli-Preis-Ausschreibang: „Entwurf einer 
Lokomotiv-HReparaturwerkstatte.* 64. 

Versammlung am 28. Januar 1905. Nachruf für 
die Verstorbenen: Eisenbahnbauinspektoren 
Friedr. Müller, Thorn und Martin Sachse. Berlin. 
Rückblick auf die Tätigkeit des Vereins ini 
Jahre 1904. Vortrag des lugenieur Walther 


Isendahl über: „Die Entwicklung des modernen 
Automobils“. Mit Abb. 8l, 1861. 

— Versammlung am ?« Februar 1905. Vortrag 
des Oberineenieur Dr. Max Büttner: „Die 
neueren Einrichtungen der elektrischen Be- 
leuchtung einiger D-Zuge der Prenssischen 
Staatsbahnverwaltung^. Mit Abb. Nachruf für 
die Verstorbenen: Zivilingenieur Gustav Lentz 
in Düsseldorf. Regierungsbaumeister Panl 
Schüler in Magdeburg und Regierungs- und 
Baurat Carli Polle in Berlin. 151. 206. 231. 

— Versammlung am 23. Mai 1905. Mitteilungen 
des Oberbaudirektor Wichert über: „Die 
Anstellungsverhältnirse der maschinen- 
technischen Beamten der 
hessischen Eisenhbahnzemeinschaft‘“. 


bei preussisch- 


DD 
. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Preisaus- 
schreiben. 238. 
Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Versammlung 


am *. November 1904. Vortrag des Geh. Berg- 

rat Professor Dr. Wedding: ..Empftiehlt es sich, 

Eisenbahnschienen aus barischem Martinstahl 

statt aus Thomasstahl herzustellen?“ und 

Vortrag des Eisenbahndirektor €. Froitzheim 

über: „Australische Harthölzer“. Mit Abb. 2. 

Versammlung am 13. Dezember 1901. Jahres- 

bericht für das Jahr 1104. Vortrag des Geh. 

Oberbaurat Blum: „Ueber Eisenbahn- und 

sonstige Verkehrsanlagen in Nordamerika“ 

und Vortrag des Sanitätsrat Dr. Stephan über 
sein „Modell einer selbsttätigen Eisenbahn- 

kupplung". Mit Abb. 42. 

Versammlung am 10. Januar 1905. "Vortrag 

des Geh. Baurat Scholkmann über „Neuerungen 

im Fisenbahnsicherungswesen.“ Mit Abb. 61. 

Versammlung am 14 Februar 1905. Vortrag 

des Professor Cauer über „Betrichsein- 

richtungen der englischen Eisenbahnen“. Mit 

Abb. und Tafel. 121. 141. 

— Versammlung am 14. März 1905. Vortrag des 
Ingenieur Dieterich über: „Die Schaffung von 
Landunzsstellen an sonst unzugänglichen 
Küsten mittels schwebender  Transportein- 
richtungen“. Mit Abb und 2 Tafeln. 201. 225. 

Vereinigung italienischer Elektrotechniker in Bologna 
1904. 194. 

Vereinsversammlungen im Architektenhause zu Berlin. 
18. 

Verkehrsanlagen in Nordamerika. Vortrag des Geh. 
Oberbaurat Blum im Verein für Eisenbahn- 
kunde am 13. Dezember 1904. Mit Abb. 42. 

Verkehrs- und Baumuseum in Berlin. >$. 

Versammlung von Heizungs- und Lüftungs-Fachmännern 
in Hamburg 1905. 199. 

Versuche über die elektrische Traktion auf der Valtel- 
lina-Eisenbahn. Vortrag der Ingenieure M. Novi 
und A. Donati in der Vereinigung italienischer 
Elektrotechniker in Bologna 1904. 1:4. 

Versuchsanstalt für Lokomotivprüfungen. 78. 

Verwendung schwerer Güterwagen. 158. 

Verwertung von Torimooren zur Torfstreufabrikation. 
Von Bruno Simmersbach, Hütteningenieur. 
Mit Abb. 94. 

Viercylinder -Verbundlokomotiven, Steuerung für —. Von 
Ernst Happel, Ingenieur, Cassel. Mit Abb. 27. 

Vierzigtausend Volt-Leitung in Italien. 99. 

Wagenachsen, Rollenlager für —. 39. 

Warenzeichengesetz in den Vereinigten Staaten 
Amerika. 150. 

Wasseranlagen in Siam. 239. 

Webb's Geschwindigkeitsanzeiger für Automobile. 
Abb. 176. 

Welienfürmige Abnulzungserscheinung am Kopfe der 
Schienen. Von Baurat R. Scheibe in Dresden. 
Mit Abh. 83. 

Wellenfürmige Abnutzungserscheinungen am Kopfe der 
Schienen. Von Hegierunegsbaumeister a. D. 
Schwabach, Frankfurt a. M. Mit Abb. 217. 

Weitaussteliung in Lüttich 1906. Von Regierungs- 
baumeister B. Schwarze, Mariemont. 211. 2306. 

Westinghouse-Turbine auf der Weltausstellung in St. 
Louis 119. 

Wirtschaftliche Verhältnisse der amerikanischen Eisen- 
bahnen. Von Hütteningenieur Bruno Simmers- 

t bach. 52. 

Zeugnis, Befristung des Anspruches. 
zerichtsrat Dr. Benno Hilse, Berlin. 

Zuggeschwindigkeit in Europa und Amerika. Von 
Civilingenieur Arnold Kramer, London. 131. 

Zuschriften an die Redaktion. Betreffend: Die Ueber- 
wachung elektrischer-Aulagen. 118... 157. 


von 


Mit 


Von Kreis- 
21%, 


[Band 56.) 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN.' 


[Inhalt.) 


Blum, Geh. Oberbaurat. Vortrag: „Ueber Eisenbahn- 
und sonstize Verkehrsanlagen in Nordamerika“ 
im Verein für Eisenbahnkunde am 13. Dezember 
1904. Mit Abb 42. 

Brünjes, Hermann, Königl. Geh. Baurat in Cassel. 
Nachruf für denselben im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure am 29. November 14904. 
10. 

Büttner, Dr. Max, Oberingenieur. Besprechung 
zum Fragekasten im Verein für Eisenbahn- 
kunde am 10. Januar 1905:  Existiert eine 
Fabrik, die dauerhafte Akkumulatoren liefert, 
die bei grösster Leichtigkeit, grösste Kapazität 
und Widerstandrfähigkeit gegen die Er- 
schütterungen eines leichten und gut ab- 
gefederten Fahrzeuges 
heisst dieselbe? 6%. 

— Vortrag über: „Die neueren Einrichtungen 
der elektrischen Beleuchtung einiger D-Zuüce 
der Preussischen Staatsbahnverwaltung“ im 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 
2s. Februar 1905. 1*2. 206. 231. 

Carnegie, Andrew, Stipendium 58. 

Cauer, Professor, Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor. Vortrag über: „Betriebseinrichtungen 
der englischen Eisenbahnen" im Verein für 
Eisenbahnkuande am 14. Februar 1905. Mit 
Abb. und 1 Tafel. 121. 141. 

Deutsche Continental - Gas - Gesellschaft. 
17N. 

Deutsche Wassergas-Gesellschaft, Nichtigkeitsklage 
gegen D. R. P. Nr. 130112. 39. 

Dieterich, Ingenieur. Vortrag über: „Die Schaffung 
von Landungsstellen an sonst unzugänglichen 
Küsten mittels schwebender Tranaportein- 
richtungen“ im Verein für Eisenbahnkunde 
am 11. März 1905. Mit Abb, und 2 Tafeln. 201. 
225. 

Donati, A., Ingenieur. Vortrag über: .Versuche 
über elektrische Traktion auf der Valtellina. 
— Elektrische Messungen“ in der Vereinigung 
italienischer Elektrotechniker in Bologna 1904. 
194. 

Frahm, Eisenbahn - Baninspektor, London. Die 
Arbeiten des englischen Ausschusses zur 
Festlegung von  Normalquerschnitten und 
Lieferungsbedingungen für Walzeisen, Röhren 
und Baustoffe sowie von Normalien im 
Maschinenwesen und der Elektrotechnik. 
Mit Ahb. 135 

Fränkel, E., Regierungs- und Baurat, Breslan. Die 
Nutzanwendung der Rauchgasanalysen im 
Lokomotivhetriebe. 98 

Fraenkel, S., Eisenbahin-Bauinspektor. Besprechung 
des Vortrages des Ingenieur Walter Isendahl 
über: ,Die Entwicklung des modernen Auto- 
mobils“ im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenienre am 24. Januar 1905. 171. 

— Besprechung desPreisausschreibens betreffend 
„Untersuchung uber die Bedingungen des 
ruhigen Laufes von Drehgestellwagen für 
Schnellzüge“ im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 23. Mai 1905. 225. 

Froitzheim, C., Eisenbahndirektor. Vortrag über: 
„Australische  Hartholzer* im Verein für 
Eisenhahukunde am 8. November 1904. Mit 
Abb. v. 

Goering, Geh. Regierungsrat, Professor. Mitteilung 
über Preisaufgaben im Verein für Eisenbahn- 
kunde am 14. März 1995. 201. 

Happei, Ernst, Ingenieur, Cassel. Steuerung für 
Viercylinder-Verbundlokomotiven. Mit Abb. 27. 

Hilse, Benno, Dr. Kreisgerichtsrat, Berlin. An- 
spruch auf Lohnfortbezug während der Dauer 
einer militärischen Dienstleistung 18. 

— Ueber die Befugnis, durch Arbeitsordnung die 
Mitgliedschaft bei einer Betriebskrankenkasse 
zu sichern. 87. 

— Befristung des Anspruches auf ein Zeugnis. 213. 

Jaeger, Geh. Oberregierungsrat. Besprechung des 


besitzen, und wie 


Jubiläum. 


Tafel I Beilage zu No. 664. 


„Neuerungen im Eisenbahnsicherungswesen.“ 


O) Namenverzeic hnis 


Gesetzentwurfs betreffend die Ueberwachung 
elektrischer Anlagen. 38. 

Jaeger, H, Geh. Ober-Reg.-Rat, Gr. Lichterfelde. 
Zuschrift an die Redaktion betr.: Die Ueber- 
wachung elektrischer Anlagen. 118. 157. 

lebens, Fr., Ingenieur, Ratzeburg. Ueber hydrau- 
lische Schiffshebewerke. Mit Abb. 30. 

— Ueber Schiffs-Fórderung auf schiefen Ebenen 
mit Lingsneigung. Mit Abb. 110 

Isendahl, Walther, Ingenieur Vortrag über: „Die 
Entwicklung des modernen Automobils“ im 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 
24. Januar 1905. Mit Abb. 16!. 

Kleyer. Heinrich, Frankfurt a. M 
Jubiläum der Adler-Fahrradwerke vorm —. 100, 

Knorr-Bremse G. m. b. H 199. 

Kramer, Arnold, Zivilingenieur, London. Die 
schnellsten Züge in Europa und Amerika. 131, 

Kübler, W., Professor, Dresden. Zuschrift an die 
Redaktion betr.: Die TVeberwachung elek- 
trischer Anlagen. 118. 157. 

Kurth, Paul, Kónigl. Baurat in Görlitz. Nachruf 
für denselben im Verein Deutscher Maschinen- 


25 jähriges 


Ingenieure am 29. November 1904 70. 

Lentz, Gustav, Zivilingenieur, Düsseldorf. Nachruf 
für denselben im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 28. Februar 1305. 181. 

Lochner, Geh. Baurat. Besprechung des Vortrages 
des Ingenieur Walther lsendahl über: .Die 
Entwicklung des modernen Automobils“ im 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenicure am 
24. Januar 1905. 171. 

Messerschmidt, Regierungsbaumeister. — Erlàute- 
rungen zum  Preisausschreiben betreffend 
„Untersuchung über die Bedingungen des 
ruhigen laufes von Drehgestellwagen für 
Schnellzüge“ im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 23. Mai 1905. 223. 

v. Mühlenfels, Eisenb. Direktions-Präsident a. D., 
Besprechung des Vortrares von Direktor 
Froitzheim über „Australische Hartholzer* im 
Verein für Eisenbahnkunde. 69. 

Müller, Friedrich, Eisenbahn-Bauinspektor in Thorn. 
Nachruf für denselben im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure am 21. Januar 1905. SI. 

Mykisch, A, Ingenieur. Ueber die Kupplung elek- 
trischer Leitungen zwischen den Fahrzeugen 
der Vollbabnen. Mit Abb. 191. 

Novi, M., Ingenieur. Vortrag über: „Versuche über 
elcktrische Traktion auf der Valtellina. — 
Elektrische Messungen“ in der Vereinigung 
italienischer Elektrotechniker zu Bologna 1904. 
194. 

Nüscheler, M. A., Betriebsingenieur. Kapital und 
Arbeit in Amerika. Mit Abb. 15. 31. 

Oder. M, Dr..3na., Langfuhr. Die neue Eisenbahn- 
Bau- und Betriebs-Ordnung. 84. 

Peter, Regierungsbaumeister. Besprechung des 
Vortrages des Ingenieur Walther Isendahl 
über: „Die Entwicklung des modernen Auto- 

im Verein Deutscher Maschinen- 

lugenieure am 24. Jannar 1905. 171. 


mobils“ 


— Besprechung des Preisausschreibens betreffend 
„Untersuchung über die Bedingungen des 
ruhigen Laufes von Drehgestellwagen für 
Schnellzügre“ im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenicure am 23. Mai 1905 225. 

Pflug, Rezicrungsbaumeister, Charlottenburg. Inter- 
nationale Automobil-Ausstellung in Berlin. 
Mit Abb. 56. 91. 111. 153. 186. 214. 

— Sicherheits- Rohrplatten- Kessel und Dampf- 
motor Bauart Stoltz. Mit Abb. 75. 

Polle, C. T., Rerierungs- und Baurat, Berlin. Nachruf 
für denselben im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 28. Februar 1905. 181. 

Pufahl, Regierungs- und Gewerberat a. D., Hannover. 
Die Gewerbeaufsicht in Preussen im Jahre 
1903. 150. 173. 

Reimann, Karl, Konigl. 
inspektor a. D, 


Eisenbahn - Maschinen- 
Linz-Donau. Nachruf für 


2. Verzeichnis der Tafeln 


Eisenbahnkunde am 10. Januar 1905. 


" H " » » 661. 


„Betriebseinrichtungen der englischen Eisenbahnen.“ 


Eisenbahhnkunde am 14. Februar 1905. 


QU IH, „p 61. 
n IV ” u n 672. 


Seite 1 bis 44. 


„Die Schatfung von Landungsstellen an sonst 
einrichtungen.“ 


unzugänglichen Küsten 


denselben im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 29. November 1904, 69. 

Sachse, Martin, Eisenbahn-Bauinspektor in Berlin. 
Nachruf für denselben im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure am 24. Januar 1905. 51. 

Scheib's Mittelpuffer-Klauenkupplung. Mit Abb. 18. 

Scheibe, R., Baurat, Dresden. Ueber die wellen- 
fórmige Abnutzungserscheinung am Kopfe der 
Schienen. Mit Abb. 83. 

Sch>ikmann, Geh. Baurat. Vortrag über: „Neue- 
rnogen im FEisenbahnsicherungswesen“ im 
Verein für Eisenbahnkunde am 10 Januar 1905. 
Mit Abb, und 1 Tafel. 62. 

Schramke, Eisenbahn-Bauin»pektor. Besprechung 
des Vortrarges des Ingenieur Walther Isendahl 
über: „Die Entwicklung des modernen Auto- 
mobile“ im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 24. Januar 1905. 171. 

Schroeder, Wirkl. Geh. Rat, Excellenz, Berlin. Er- 
nennung zum Doktor-Ingenieur. 78. 

Schüler, Paul, Regierungsbaumeister, Magdeburg. 
Nachruf für denselben im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure am 28. Februar 1905. 131. 

Schwabach, Regierungsbaumeister a. D, Frank- 
furt a. M. Ueber die wellenfórmigen Ab- 
nützungserscheinungen am Kopfe der Schienen. 
Mit Abb. 217. 

Schwabe, Geh. Regierungsrat. Besprechung des 
Vortrages des Geh. Bergrats Prof. Dr. Wedding: 
.Empflehlt es sich, Eisenbahnschienen aus 
basischem Martinstahl statt aus Thomasstahl 
herzustellen?“ im Verein für Eisenbahnkunde 
am 8. November 1901. 6. 

— Ueber Schmalspurbahnen. 101. 

Schwarze, B. Iegierunzsbaumeister, Mariemont 
(Hainaut). Die Lütticher Weltausstellung. Das 
Eisenbahnwesen. 211. 236. 

Sellers, William, Philadelphia. Nachruf. 219. 

Siemens & Halske Aktiengesellschaft. — Fabrikver- 
legung. 139. 

Siemens Schuckert-Werke. Elektrische Anlagen an 
Bord von Schiffen. 39. 

— Selbstanlasser. 120. 

Simmersbach, Bruno, Hütteningenieur. Die finanz- 
wirtschaftlichen Verhältnisse der amerika- 
nischen Eisenbahnen. 522. 

— Die technische Verwertung von Torfmooren 
zur Torfstreufabrikation, Mit Abb. 84. 

Simon, Oskar, Berlin. Das neue „Landesgewerbeamt“ 
des Preussischen Handelsministeriums,. 172. 

Springorum, Direktor. Besprechung des Vortrages 
des Geh. Dergrats Professor Dr. Wedding: 
,Empfiehlt es sich, Eisenbahnschienen aus 
basischem Martinstahl statt aus Thomasstahl 
herzustellen?“ im Verein für Eisenbahnkunde 
am 8. November 1994. 5. 

Steen, Oberingenieur, Berlin-Tegel. Vortrag über 
Fortschritte im Bau von Mammut.Pumpen", 
gehalten in der XVIII. internationalen Wander- 
versammlung der Bohringenieure und Bohr- 
techniker in Hannover 1901. Mit Abb. 21. 

Stephan, Dr., Sanitätsrat. Vortrag über sein „Modell 
einer selbsttätigen  Eisenbahnkupplung" im 
Verein für Eisenbahnkunde am 13. Dezeniber 
1901. Mit Abb. 49. 

Vogel, Friedr., Dr. Professor, Charlottenburg. Ueber 
den Einfluss benachbarter Leiter bei Blitz- 
schutzvorrichtungen. Mit Abb 28, 

Webb, Geschwindigkeitsanzeiger für Automobile. 
Mit Abb. 176. 

Wedding. Dr. Professor, Geh. Bergrat Vortrag über: 
.Emptflehlt es sich, Eisenbahnschienen aus 
basischem Martinstahl statt aus Thomasstahl 
herzustellen?“ im Verein für Eisenbahnkunde 
am 8. November 1904 2. 

Wichert, Oberbaudirektor. „Mitteilungen über die 
Anstellunesverhaltnisse der maschinentech- 
nischen Beamten bei der preussisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft“ im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure am 23. Mai 1005. 222, 


Zum Vortrag des Geh. Baurat Scholkmann im Verein für 


Zum Vortrag des Professor Cauer im Verein für 


mittels schwebender Transport- 


Zum Vortiag des Ingenieur Dieterich im Verein für Eisenbahnkunde am 14. März 1905. 


3. Anlage: Literaturblatt 


Inhalts -Verzeichnis siehe Rückseite des betreffenden Titelblattes. 


[l. Januar 1905, Band 56.] 


ANNALEN ©” 


— —— -— 


Fr 4 ;1 U- 
N : i IN 


taf GE 


E 1 IVER SU, YN \ 
tuc. 
` N , 


Iren Nd 


GEWERBE UND BAUWESEN. 


Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
setzt für das Jahr 1905 die unten bezeichneten Preise 
aus für die besten Bearbeitungen nachstehender 


Beuth-Aufgabe: 


Kohlenförder- und Aufbereitungsanlage für 
eine Gasanstalt. 


Es ist eine mechanische Kohlenfórder- und Auf- 
bereitungsanlage und eine mechanische Kokefórder- und 
Aufbereitungsanlage zu entwerfen für eine Gasanstalt 
mit einer Jahresleistung von 15000000 cbm Gas. Zur 
Verfügung für den Gesamtbau der Gasanstalt steht eine 
Grundfläche von 45000 qm, hiervon 9000 qm für das 
Ofenhaus, die mechanische Kohlen- und Kokefórderanlage 
sowie die Aufbereitungsanlage, während der übrige 
Platz für Apparate, Reiniger, Gasbehälter, Dampf. 
maschinen, Elektrische Centrale, Verwaltungsgebäude 
usw., in Beschlag gelegt ist. 

Im Ofenhaus sind 4 Batterien zu je 6 Oefen mit 
9 Retorten vorgesehen. Es sollen schräge Retorten 
angenommen werden. 

Das 300 m lange und 150 m breite Grundstück ist, 
durch eine Uferstrafse getrennt, am Wasser gelegen. 
Die Lage des Eisenbahnanschlusses gestattet die An- 
ordnung der Wagenzuführungsgleise rechtwinklig zur 
Uferstrafse längs einer Grenze des Grundstücks. An- 
genommen ist eine Stadt, die nicht in der Nähe eines 
Kohlenreviers liegt; es ist daher darauf Rücksicht zu 
nehmen, den gröfseren Teil des Winterverbrauchs an 
Kohlen noch in den Sommermonaten aufzustapeln. Die 
Hauptförderung an Kohle soll auf dem Wasserwege 
geschehen, während die Hauptförderung der Koke durch 
Eisenbahn zu erfolgen hat. 

Die Ausarbeitung der Kohlenförderanlage kann 
entweder auf Grund der unter A. oder unter B. be. 
zeichneten Bedingungen erfolgen. 

A. Die gesamte Kohle wird sofort beim Eintreffen 
auf dem Gasanstaltsgrundstück gebrochen; ein Anteil 
der gebrochenen Kohle, ausreichend für eine Gas- 
erzeugung von 24 Stunden, wird weiter nach Kohlen- 
behältern oberhalb der Oefen im Ofenhaus gefördert, 
von denen aus die Speisung der schrägen Retorten 
erfolgt. Der übrige Teil der Kohlen wird geschlossenen 
Kohlenmagazinen zugeführt und in diesen aufgespeichert. 


Aus diesen Magazinen ist die Kohle dann nach Bedarf 


den Hochbehältern im Ofenhaus zuzuführen. 

B. Derjenige Teil der Kohle, der den Bedarf inner- 
halb 24 Stunden zu decken hat, wird sofort gebrochen 
und direkt in Kohlenbehälter oberhalb der Ocfen ge- 
bracht; der übrige Teil der Kohlen wird im Freien unge- 
brochen gelagert und erst bei späterer Verwendung 
gebrochen und dem Ofenhause zugeführt. Die Bewegung 
hat mechanisch zu erfolgen. 

Der aus den Oefen enthaltene Koke ist mit ge- 
eigneten Vorrichtungen zu löschen und mechanisch den 
Aufbereitungsanlagen zuzuführen, aus der der Koke in 
verschiedenen Stückgrófsen zur Verladung in Fuhrwerke 
zum Handverkauf gelangt. 

An Zeichnungen sind einzureichen: 
Grundrifs der gesamten Anlage. 
Grundrifszeichnung durch Ofenhaus, 
förderung und Kohlenaufbereitung. 
Querschnitt durch Ofenhaus und Kokeförder- und 
Aufbereitungsanlage. 

Längsschnitt durch Ofenhaus mit Kohlen- und 
Kokefórderung. 


Kohlen- 
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gt 


bereitung. 


Längsschnitt durch Kohlenförder- und Kohlenaut- 


. Längsschnitt des Ofenhauses mit Ansicht auf Koke- 
auf bereitung. 
Zeichnung der Kokeaufbereitung. 
Zeichnung der Lóschanlage am Wasser. 
Einzelheiten der Kohlenfórderung und Aufbe- 
reitung. 

10. Erläuterung und Berechnung. 

Im übrigen wird bezüglich der Mafsstäbe, Auf- 
schriften usw. auf die in Glasers Annalen vom 1. April 
1896, No. 451, Seite 121 und 122 abgedruckten allgemeinen 
Vorschriften hingewiesen.”) 

Für eingehende preiswürdige Lösungen werden 
nach Ermessen des Preisrichter-Ausschusses goldene 
Beuth-Medaillen gegeben; für die beste von ihnen aulser- 
dem der Staatspreis von 1700 M. mit der Verpflichtung 
für den Verfasser, innerhalb zweier Jahre eine auf 
wenigstens drei Monate auszudehnende Studienreise 
anzutreten, drei Monate vor ihrem Antritt beim Vor- 
stand die Auszahlung des Preises zu beantragen, 
einen Reiseplan einzureichen, etwaige Aufträge des 
Vereins entgegenzunehmen und auf der Reise auszu- 
führen, die erfolgte Rückkehr dem Vorstande unver- 
züglich anzuzeigen und sechs Wochen später einen 
Reisebericht nebst Skizzen vorzulegen. 

Das Preisausschreiben findet unter nachstehenden 
Bedingungen statt: 

l. Die Beteiligung steht auch Fachgenossen, die 
nicht Vereinsmitglieder sind, frei, jedoch mit der 
Beschränkung, dafs die Bewerber das dreilsigste 
Lebensjahr zur Zeit der Bekanntmachung der 
Aufgabe noch nicht vollendet oder die zweite 
Prüfung für den Staatsdienst im Maschinenbaufach 
noch nicht abgelegt und zur Zeit der Äblieferung 
der Aufgabe die Mitgliedschaft des Vereins erlangt 
haben; um die Aufnahme bis zum genannten 
Termin sicherzustellen, empfiehlt es sich, die An- 
meldung vor dem 1. Juli 1905 bei der Geschäfts- 
stelle des Vereins einzureichen. 

2. Die Arbeiten sind mit einem Kennwort versehen, 
bis zum 6. Oktober 1905 Mittags 12 Uhr, an den 
Vorstand des Vereins Deutscher Maschinen-In- 
genieure, zu Händen des Herrn Geheimen Kom- 
missionsrat Glaser, Berlin SW., Lindenstrafse 80, 
unter Beifügung eines gleichartig gezeichneten, 
verschlossenen Briefumschlags einzusenden, der 
den Namen und den Wohnort des Verfassers 
enthält. Ist der Bewerber ein Regierungs-Bauführer 
und wünscht er, dafs seine Bearbeitung der Preis- 
aufgabe zur Annahme als häusliche Probearbeit 
für die 2. Staatsprüfung im Maschinenbaufache 
a) dem Königl. Preufsischen Minister der öffent- 

lichen Arbeiten, 
b) dem Königl. Sächsischen Finanzministerium 
oder 
c) dem Grofsherzoglich Hessischen Ministerium 
der Finanzen 
seitens des Vereins eingereicht werde, so hat er 
auf der Aufsenseite des Briefumschlages einen 
dahingehenden Wunsch zu vermerken. 

3. Die Prüfung der eingegangenen Arbeiten und 
die Zuerkennung der Preise erfolgt durch einen 
Preisrichter-Ausschufs; das Ergebnis der Beur- 
teil ar November 
eilung wird in der p, e 


Jahres 1905 mitgeteilt. 


Opn o 


-Versammlung des 


*) Sonderabdrücke dieser Vorschriften konnen von der Geschäfts- 
stelle des Vereins, Berlin SW., Lindenstr. 80, bezogen werden. 
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4. Die eingegangenen Arbeiten werden im Vereins- 
lokal ausgestellt; der Verein behält sich das Recht 
der Veróttentlichung der prämilierten Arbeiten, 
die im übrigen Eigentum der Verfasser bleiben, 
in dem Vereinsorgan vor. Es werden nur die 
Namen derjenigen Verfasser öffentlich ermittelt 
und bekannt gegeben, denen Beuth-Medaillen zu- 
erkannt sind. Die Briefumschläge der übrigen 
Arbeiten, die auf der Aufsenseite den Antrag 
zur Vorlegung der Arbeit an den preufsischen 
Herrn Minister oder an das Königl. Sächsische 
Finanzministerium oder an das Grofsherzogliche 
Hessische Ministerium der Finanzen erhalten, 
werden nach Bekanntgabe des Ergebnisses der Be- 
urteilung durch den Vorstand allerdings ebenfalls 
eröftnet, jedoch findet eine Bekanntgabe der Ver- 
fasser nicht prámiierter Arbeiten nicht statt. 

Die Verfasser der einzureichenden Arbeiten. haben 
unmittelbar nach beendeter Ausstellung in der Geschäfts- 
stelle des Vereins in Berlin, Lindenstr. 80, auf den 
einzelnen Blättern, dem Erläuterungsbericht und den 
Berechnungen die eidesstattliche Versicherung abzu- 


geben, dafs die Ausarbeitung des Entwurfs und die 
Anfertigung von Zeichnungen und Berechnungen ohne 
fremde Hilfe ausgeführt ist. 

Die übrigen Arbeiten müssen spätestens bis zum 
10. Januar 1906 abgeholt werden, widrigenfalls die 
noch geschlossenen Bricfumschläge geóflnet werden, um 
die Arbeiten den Verfassern wieder zustellen zu können. 

Der Preisrichter-Ausschufs besteht zur Zeit aus 
folgenden Herren: von Borries, Geheimer Regierungs- 
rat Professor; Callam, Eisenbahndirektor; Fraenkel, 
Eisenbahn-Bauinspektor; Domschke, Regierungs- und 
Baurat; Haas, Geheimer Baurat; Hoppe, Paul, Ingenieur; 
Meyer, Max, Regierungs- und Baurat; Müller, Ge- 
heimer Oberbaurat; Patrunky, Regierungs- und Baurat; 
Pforr, Regierungsbaumeister a. D.; Schramke, Eisen- 
bahn-Dauinspektor; Unger, Eisenbahn- Bauinspektor; 
Vogel, Professor Dr.; Wichert, Oberbaudirektor; 
Wittfeld, Geheimer Baurat. 

Berlin, den 1. Januar 1905. 


Der Vorstand 
des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Versammlung am 8. November 1904. 


Vorsitzender: Herr Ministerial-Direktor, Wirklicher Geheimer Rat Schroeder. 
Schriftführer: Herr Regierungs- und Baurat Diesel. 


(Mit 4 Abbildungen.) 


Der Vorsitzende: Meine Herren, die Sitzung ist er- 
öftnet. Seit unserer letzten Versammlung haben wir 
leider wieder den Verlust eines Mitgliedes zu beklagen. 
Mitte vorigen Monats ist Herr Geheimer Baurat 
Edgar Stuertz verstorben. Herr Stuertz war ein lang- 
jàhriges Mitglied unseres Vereins und beteiligte sich 
rege an den Verhandlungen. Ich glaube, die Herren 
werden sich alle sciner erinnern, es verging kaum eine 
Sitzung, an der er nicht teilgenommen hätte. Wir 
werden ihm ein dauerndes Andenken bewahren. Ich 
bitte Sie, sich zu Ehren des Entschlafenen von Ihren 
Sitzen zu erheben. (Geschieht.) 

Der Bericht über die vorige Sitzung liegt hier aus. 
Ich bitte, etwaige Ausstellungen bei mir während der 
Sitzung anzumelden. 

Aulser den regelmälsigen Eingängen sind ein- 
gegangen: Von Herrn Prof. Wegele in Darmstadt sein 
Werk über „Bauleitung“; von der Generaldirektion der 
königl. bayerischen Staatseisenbahnen der Bericht über 
die „Ergebnisse des Betriebes der bayerischen Staats- 
eisenbahnen im Betriebsjahre 1903.“ Wir werden den 
Gebern unseren Dank aussprechen. 

Dann haben wir die Freude gehabt, dem Herrn Geh. 
Baurat Reiche zum 70. und dem Herrn Geh. Baurat 
Giese zum 75. Geburtstage unsere Glückwünsche aus- 
zusprechen. Beide Herren haben sich in warmen Worten 
dafür bedankt. 

Als neue Mitglieder sind angemeldet: Herr Ilken- 
hans, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor, und Herr 
Geh. Baurat Haas, vortragender Rat im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten. Ueber die Aufnahme beider 
Herren werden wir in der nächsten Sitzung abzu- 
stimmen haben. 

Heute haben wir abzustimmen über die Aufnahme 
eines Mitgliedes, des Herrn Regierungsbaumeisters 
Karl Wienecke. 

Dann, meine Herren, habe ich mitzuteilen, dafs 
unsere literarische Kommission, die sich in ganz dankens- 
werter Weise damit beschäftigt, uns Mitteilungen aus 
der neueren Fachliteratur zu machen, durch den Abgang 
von mehreren Mitgliedern leider sehr klein geworden 
ist und daher den dringenden Wunsch hat, dals einige 
der jüngeren Mitglieder sich noch dazu melden, um an 
den Arbeiten teilzunehmen. Ich richte diese Aufforderung 
namentlich an die jüngeren Mitglieder und bitte die 
Herren sich recht bald zu melden. 


Dann bitte ich Herrn Geh. Rat Prof. Wedding, 
uns den in Aussicht gestellten Vortrag über das Thema: 


Empfiehlt es sich, Eisenbahnschienen aus basischem 
Martinstahl statt aus Thomasstahl herzustellen? 


halten zu wollen. 

Herr Geh. Bergrat Prof. Dr. Wedding: Meine Herren! 
Die Eisenbahnschienen sind gewissermafsen die Füll- 
masse der Eisenindustrie. Ein Land, welches viel Eisen- 
bahnschienen braucht, gibt die beste Grundlage zur 
gleichmälsigen Fortentwickelung und Erstarkung seiner 
Eisenindustrie. Mögen die Zeiten gut, mögen sie 
schlecht sein, Eisenbahnschienen werden immer ge- 
braucht. Ein paar Zahlen können dies beweisen. Die 
Bahnlänge in Deutschland beträgt in runden Ziffern 
50000 km und die Schienenlänge etwa 100000 km. 
Jährlich werden 4000 km neue Schienen gelegt. 
Die Unterhaltungskosten für das Kilometer sind 
670 M. Die Produktion unserer deutschen Eisenhütten- 
werke an Schienen beträgt etwa 930 Kilotonnen (1 kt = 
| Million kg), das ist rund Vs der gesamten Erzeugung 
an schmiedbarem Eisen. Dabei bewegt sich gerade 
das Verhältnis der Konsumtion zur Produktion an Eisen- 
bahnschienen, mehr als bei irgend einer anderen Eisenart, 
in ruhigen geordneten Bahnen, dank einerseits einem 
Syndikat, welches für eine richtige Verteilung an die 
einzelnen Hüttenwerke sorgt, dank andererseits der 
Vorsorge der Staatseisenbahn-Verwaltung, welche für 
eine gleichmäfsige Verwendung im Laufe der Jahre 
eintritt. 

Die Herstellungsart der Eisenbahnschienen hat grofse 
Veränderung im Laufe der Jahrzehnte durchgemacht. 
Sie erinnern sich vielleicht aus dem lehrreichen Vortrage 
des Herrn Geheimrat Haarmann, dafs die ersten 
Schienen aus Gufseisen bestanden, welchem indessen 
schnell das Schmiedeisen folgte, zuerst und lange Zeit 
hindurch als Schweifseisen. Man walzte aus ge- 
puddelten Luppen Flachstäbe, zerschnitt diese, legte sie 
in Pakete zusammen, brachte sie in den Schweilsofen 
und walzte die Pakete zu Schienen aus. Dieses Eisen, 
welches gut schweifste, weil es wenig Kohlenstoff 
enthielt, war sehr weich und die Schienen hielten nicht 
aus, als man zu etwas schwereren Lasten und gröfserer 
Geschwindigkeit kam. Es war das Verdienst eines 
Deutschen, dadurch einen nicht unerheblichen Fort- 
schritt zu erzielen, dafs er die Köpfe der Pakete aus 
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Feinkorn oder Puddelstahl bildete. Indessen machte 
dann die gute Schweifsung mancherlei Schwierigkeiten, 
wie ja jede Schweifsung verschiedener Eisenarten 
unvollkommen bleibt. Das Eisenhüttenwerk „Phönix“ 
versuchte deshalb, Eisenbahnschienen zwar ganz und 


gar aus weichem Eisen herzustellen, aber dann 
die Köpfe durch Zementation zu härten. — Mit 
einem Schlage änderte sich die Sachlage durch 


die Erfindung des Bessemerprozesses und die dadurch 
ermöglichte Erzeugung grofser Mengen Flufsstahls. 
Gerade die Eisenbahnverwaltungen hatten immer ver- 
langt, dafs die Schienen aus einem ganz gleichmáfsigen 
Metalle hergestellt werden sollten. Das war jetzt er- 
reichbar. Anfangs schien dieses Verfahren auch für 
Deutschland am geeignetsten und Sie wissen wohl, dafs 
keiner mehr als ich, für dessen Einführung sorgte. Nach 
meinen Plänen wurden die ersten Besscmeranlagen in 
Oberschlesien und Westfalen gebaut. Indessen bald 
zeigte sich, dafs das aus heimischen Erzen erblasene 
Roheisen nicht geeignet sei, weil es, wenn auch oft 
nur kleine Mengen von Phosphor enthielt, die in- 
dessen eine Schiene geradezu unbrauchbar machten. 
Schienenbrüche waren im Anfang, wenn man deutsche 
Erze verwendete, an der Tagesordnung. Man sah sich 
gezwungen, das Material aus England herbeizuholen. 
Die Sachen lagen damals, als unser grolser Staatsmann, 
der Fürst Bismarck, für den Schutzzoll eintrat, garnicht 
so glatt, wie jetzt viele denken. Denn damals mufsten 
wir 80 pCt. alles Eisens für den Bessemerprozefs aus 
dem Auslande herbeiholen, indem entweder das Roh- 
eisen oder die Erze daher bezogen wurden. Glücklicher- 
weise aber machte der Englánder Thomas fast zu 
gleicher Zeit die Erfindung beim Birnenprozeís, aus 
dem Eisen den Phosphor herauszubringen. Nun kamen 
unsere wegen des hohen Phosphorgehaltes verachteten 
Erze zu hoher Bedeutung; nıan benutzte jetzt ihren 
Phosphorgehalt als Brennstoff. Seitdem brauchen wir 
das Ausland nicht mehr. Wir schwelgten gewisser- 
mafsen im Genufs des Phosphors, der in unerschöpflicher 
Menge zu Gebote zu stehen schien. Aber der l hosphor 
hat allmählich abgenommen. Der Vorrat an Phosphor, 
den Hunderte von Jahren i in Schlacken angehäuft hatten, 
ist erschöpft, und wir sind auf den Phosphorgehalt 
unserer Eisenerze allein angewiesen. Das gab zu 
denken, aus doppelten Gründen: Mit dem sauren 
Bessemerprozefs kann man nur ein Eisen verarbeiten, 
welches unter 0,1 pCt. Phosphor enthält. Denn der 
Phosphor kann bei diesem Prozefs garnicht entfernt 
werden. Daher konnten nur wenige Werke (Osnabrück, 
Krupp) das saure Verfahren aufrecht erhalten. Andrer- 
seits verlangt der basische Prozels ein Eisen, welches 
mindestens l/s pCt. Phosphor besitzt, am besten sind 
2!, pCt. wie in Lothringen oder 3 pCt. wie in Peine. 
Obwohl man bei beiden Arten des Bessemerprozesses 
zuvörderst ein kohlenstofffreies Eisen machen mufs, dem 
nachher wieder Kohlenstoff durch Spiegeleisen zugeführt 
wird, so unterscheiden sich doch beide dadurch, dafs bei 
der Entphosphorung ein vollständig chemischreincs Eisen 
erzeugt werden mufs, dem nach Abguiís der Schlacke 
die nötigen Bestandteile zugesctzt werden. Das war 
die Veranlassung, dafs man eine Zeit lang zu weiche 
Schienen herstellte und HerrIfaarmann behaupten konnte, 
die sauren Schienen seien doch besser, als die basischen. 
Die Eisenbahnverwaltung gab sich auch mit einer vicl 
zu geringen Festigkeit zufrieden (36—40 kg/qmm). 
Allmählich, als die Geschwindigkeiten noch höher und die 
Belastung der Schienen noch grölser wurden, zeigte sich 
indessen, dafs man mit so geringer Festigkeit nicht 
auskommen könne. Heute ıst man bis auf 55 hinauf- 
gegangen, ja für Hauptstrecken und Schnellzüge bis 
auf 70 kg/qmm. Um das zu erreichen, mufs man in das 
Eisen, welches bei dem basischen Prozefs seiner ge- 
samten früheren Bestandteile beraubt ist, wieder Kohlen- 
stoff einführen. Das geschieht auf verschiedene Art. 
Beim „Phönix“-(Darby-)Verfahren z. B. verfährt man 
so, dais ein Strom von gepulvertem Koks mit dem 
Eisenstrom zusammen in die Giefspfanne geführt wird, 
in „Peine“ so, dafs in die Giefspfanne Papierdüten 
oder Säcke mit gepulverter Kohle in die Pfanne ge- 
worfen werden, in Düdelingen wählt man genau ab- 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 661.] 3 


gewogene Mengen von Zicgeln, welche aus Kalkhydrat 
und Koks oder Anthrazit bestehen und látst darauf das 
Eisen flietsen. Dies letztere Verfahren halte ich tür 
das zuverlässigste, zumal es blasenfreien Stahl liefert. 
So bringt man eine genaue Menge von Kohlenstoff 
ins Eisen, und erzielt eine beliebige, aber bestimmt 
vorauszuschende Festigkeit und Härte. 

Ein anderer Prozefs kam gleichzeitig mit dem 
Thomasprozefs auf. Der Erfinder Thomas, der die 
deutschen Verhältnisse nicht genügend kannte, hatte 
einen grofscn Fehler gegen seinen Geldbeutel begangen. 
Er hatte durch Patent sich wohl die Arbeit in der Birne 
schützen lassen, er hatte aber in seiner Beschreibung 
gesagt: Ganz dasselbe wird man wahrscheinlich. auch 
erreichen können in einem künstlich geheizten Flamm- 
ofen, wenn dieser basisch ausgefüttert ist. Nun, die 
deutsche Industrie liefs sich das nicht zweimal sagen, 
sie machte es sich mit Recht zu nutze. Sie brauchte 
ja keine Patentgebühren zu zahlen. Bisher ist man in- 
dessen immer der Ansicht gewesen, ein solcher Flamm- 
ofen eigene sich nicht für Massenprodukte, wie Schienen, 
sondern allein für Qualitätswaren. 

Ehe ich diese Frage näher untersuche, mufs ich auf 
die Entwickelung dieses Ofens etwas näher eingehen, 
weil ja schliefslich entschieden werden soll, ob ein 
solcher Ofen für die Darstellung der Eisenbahnschienen 
geeigneter ist als die Bessemerbirne Einen solchen 
Ofen hat man nach seinen Erfindern, den Gebrüdern 
Martin aus dem Elsatfs, Martinofen und das Ver- 
fahren Martinprozefs genannt. Gebrüder Martin 
arbeiteten ursprünglich so, dafs sie sich einen grolsen 
Ofen bauten mit einem aus Sand hergestellten Herd 
und einem feuerfesten Gewölbe darüber. Der grolse 
Fortschritt gegenüber älteren Oefen bestand darin, dafs 
eine Erfindung von Siemens dabei benutzt wurde, nämlich 
darunter gelegene Kammern, die gitterartig mit feuer- 
festen Steinen ausgesetzt sind. Erst durch die Be- 
nutzung dieser Kammern wurde es möglich, solche 
Wärme im Ofen zu erhalten, dafs kohlenstoffarmes oder 
kohlenstofffreies Eisen in grofser Menge geschmolzen 
werden kann, was mit einer gewöhnlichen Steinkohlen- 
feuerung nicht zu erreichen ist. Man muls also Gas 
(Luftgas) anwenden, welches ebenso wie die Ver- 
brennungsluft, in den Wärmespeichern, welche durch 
die Abhitze des Ofens erhitzt sind, vorgewármt wird. 
Ursprünglich hatten die Gebrüder Martin die Absicht, 
in einem solchen Ofen Stahl zu erzeugen dadurch, dafs 
sie Roheisen mit kohlenstoffarmem Schmiedeisen zu- 
sanımenschmolzen, und nun ein Gemisch entstand, 
welches Stahl war, d. h. ein Eisen von mittlerem 
Kohlenstoffgehalt. Der Prozels ging auch ganz schön, 
solange man nur phosphorfreie oder phosphorarme 
Eisensorten benutzte. Aber weiter kam man damit 
nicht, 

Da wurde das vorhin erwähnte Patent von Thomas 
bekannt und nun gelang es, auch phosphorhaltige Eisen- 
arten im basisch ausgefütterten Ofen zu guten zu machen. 
Der Phosphor láíst sich indessen nicht vollständig ent- 
fernen, solange noch Kohlenstoff im Eisen ist, und 
daher mufs das Eisen zuvórderst ganz und gar von 
allen anderen Bestandteilen befreit werden, ehe die 
en Spur Phosphor hinausgeht. Dann aber enthält 

das Eisen etwas Sauerstoff, und dieser mufs, wie beim 

Bessemerverfahren, wieder entfernt werden. Dazu 
benutzt man Mangan, d.h. fügt Spiegeleisen oder Ferro- 
mangan hinzu und führt dadurch gleichzeitig den nötigen 
Kohlenstoff ein. Konnte man in der Bessemerbirne 
ein Eisen zwischen 0,1 und 1,5 pCt. Phospor nicht ver- 
arbeiten, so machte das im Flammofen keine Schwicrig- 
keiten. Aber es trat eine neue Schwierigkeit auf. Das 
im basischen Flammofen verarbeitete Eisen darf nur 
eine ganz geringe Menge Silicium besitzen, wie auch 
bei dem basischen Bessemerprozefs, höchstens Vs pCt. 
Man war also mit dem Flammofen gegen die basische 
Birne nicht viel gebessert. 

Man hat sich Mühe gegeben, diesem Mangel durch 
kombinierte Prozesse abzuhelfen, auf die ich nur hin- 
deuten will. Man hat z. B. in Witkowitz zuerst in 
einer sauer ausgefütterten Birne den Siliciumgehalt fort- 
gebracht, dann das Eisen zuerst in eine basische Birne, 
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später (noch jetzt) in einen basischen Flammoten ge- 
bracht, um hier den Phosphor herauszuholen. Andere 
haben versucht, zuerst den basıschen Ofen, dann den 
sauern anzuwenden usw. Wenn man aber ein neues 
Verfahren. anwenden will, so muís man doch die 
ökonomischen Fragen in den Vordergrund stellen. Da 
kann manches in einer gewissen Zeit gut sein, später 
nicht. Hat man z. B. eine Bessemeranlage, dann wird 
sie sich im Laufe der Jahre amortisiert haben. Wenn 
man nun eine neue Anlage einrichtet, so werden die 
Zinsen derselben vielleicht höher sein als die Kosten 
eines bereits bestehenden, wenn auch unvollkommenen 
Verfahrens. 

Dieser an sich richtige Grundsatz hat lange Zeit 
weitere Fortschritte gehindert. Indessen kam neuerdings 
eine weitere Schwierigkeit hinzu, welche die Notwendig- 
keit, den älteren Flammotenflufseisenprozcis durch etwas 
Besseres zu ersetzen, wieder in den Vordergrund stellte. 

Der Prozcis wird heutigen Tages der Re gel nach in 
Deutschland folgendermalsen ausgeführt: In“ den Ofen, 
der eine mit Dolomit oder Magnesia ausgefütterte Sohle 
enthält, bringt man zuerst Kalkstein, dann Roheisen ım 
erstarrten Züstande (Matseln), und gleichzeitig Abfälle 
von schmiedbarem Eisen (Schrott). Das schmilzt man 
zusammen und erhält dann ein Produkt von mittleren 
Kohlenstoftgehalt. Dies wird durch Oxydation ganz 
von allen anderen Bestandteilen, auch von Phosphor 
befreit. Dann wird das nahezu chemisch reine Eisen 


dadurch mit Kohlenstoff versehen und von Sauerstoff 


befreit, dafs man Spiegeleisen oder l'erromangan zufügt 


und dann wird, nachdem Probe genommen ist, das 
fertige Flufseisen abgestochen. So arbeitet man im 
allgemeinen stets. Ein Eisen indessen, welches an 


Silicium reich ist, greift die Sohle stark an, man muls 
dann die Schlacke abziehen. Man hat ver sucht flüssiges 
Eisen vom Hlochofen zu nehmen, aber der Herd wird 
dann schnell zerstört, weil er leer ist. Nun kommt 
noch eine Schwierigkeit: Woher erhält man die Abfälle 
des schmiedbaren Eisens? Die Abtälle des Hüttenwerks 
selbst genügen meistenteils nicht. Jetzt, wo man Eisen- 
bahnschienen walzt von 2, 3 und 4 facher Länge und 
diese nachher zerschneidet, da sind keine nennenswerten 
Abfälle vorhanden, da mufs man das schmiedbare Eisen 
als Schrott ankaufen. Der Alteisenhandel ist einer der 
wichtigsten Zweige des Engroshandels, und Berlin cine 
der bedeutendsten Lieferanten. Dieses alte. Eisen hat 
einen bestimmten Sammelwert, und da kommt es vor, 
dafs in guten Zeiten das alte Eisen, welches man als 
Schrott bezeichnet, teurer ist als das Eisen, welches 
man als Verkaufsprodukt auf der Hütte erzeugt. 

Ich sagte schon, man muls den Kohlenstoff des 
Eisens, welches als Roheisen in den Ofen hineinkommt, 
vermindern. Das bewirkt man zuerst durch den 
Schrott, dann bleibt verhältnismäfsig nur wenig Kohlen- 
stoff im Eisen, aber man muls auch diesen Rest und 
alle anderen Elemente noch fortschaften, und das 
geschieht durch Oxydation. Den zur Oxydation 
nötigen Sauerstoff erlangt man teils aus dem Hammer- 
schlag oder dem Rost, mit dem die Abfälle bedeckt 
sind, teils aus der Luft, welche mit dem Gase, welches 
zur Heizung dient, in den Ofen gelangt; aber ein solcher 
Oxidations-Prozeis dauert viel länger als der in der 
Bessemerbirne. Da ist man denn auf den Gedanken 
gekommen, auf andere Weise Sauerstoff zuzuführen 
und benutzt den von Natur in den Eisenerzen gegebenen. 
Es entsteht dann der sogenannte  Erzprozefs 
im Gegensatz zum Schrottprozefs. Man schmilzt 
Roheisen in dem Flammofen, fügt Eisenerze hinzu und 
befreit das Eisen wieder von allen anderen Bestand- 
teilen, gewinnt aber dabei noch das Eisen der Erze. 
Das müssen natürlich sehr reine Erze sein, sonst würde 
man zuviel Schlacke bekommen, die man schwer aus 
dem Ofen entfernen kann. Glücklicherweise fehlt es 
nicht an solchen Erzen, die unter Anwendung der 
magnetischen Auf bereitung noch weiter vermehrt werden 
können. Will man dieses Verfahren aber im fest- 
stehenden Ofen ausführen und dabei noch flüssiges 
Roheisen vom llochofen anwenden, so macht das sehr 
grofse Schwierigkeiten. Man ist daher darauf gekommen, 
und darin liegt ein sehr erheblicher Fortschritt, dafs 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. [ 


l. Januar 1905.) 


man einen kippbaren Ofen einrichtet. Dieser kippbare 
Ofen führte nun gleichzeitig zu einem beständigen Be- 
triebe. Man braucht nicht ganz zu entleeren und den Ofen 
immer wieder zu erwärmen, man kann bequem flüssiges 
Roheisen anwenden und zur Oxvdation Erz benutzen. 
Der Teil des Eisens, den man nach Fertigstellung im 
Ofen läfst, schützt beim Eingiefsen des frischen Roh- 
eisens die Sohle, da sie niemals frei wird. Deshalb hält 
solcher Ofen monate-, jahrelang ohne groíse Aus- 
besserungen, während die feststehenden Oefen alle 
8 Tage einer vollkommenen, gründlichen Reparatur 
ausgesetzt werden müssen. 

Ein Engländer, Talbot, machte nun diesen Kippofen 
sich zu eigen, der von dem Amerikaner Wellmann 
herrührt, und fügte einen weiteren Fortschritt hinzu, 
der jetzt seinen Prozets kennzeichnet. 

Der Herr Minister für Handel und Gewerbe hatte 
mich beauftragt nach England zu reisen, um inFroding- 
ham diesen Prozefs zu studieren, und ich habe dort den 
Eindruck gewonnen, dals er für die Herstellung von 
Eisenbahnschienen hoher Festigkeit besser geeignet ist 
als die Bessemerbirne. Ich will Ihnen nun zucrst den 
Ofen an der Hand der aufgehängten Zeichnungen *) be- 
schreiben, danach das Verfahren und dann die Vorteile 
desselben ausführen. 

In dem Ofen werden 700 bis 1000 t Flufseisen in 


jeder Woche erzeugt. (Redner wendet sich zu dem ausge- 


hängten Plane.) Sie sehen hier u. A. die Anlage der ganzen 
Hütte, eines luftigen Gebäudes aus Eisenkonstruktion. In 
der Mitte steht der Ofen, welcher nach beiden Seiten 
gekippt werden kann. Auf der einen Seite. läuft ein 
elektrischer Kran, welcher das vom Hochoten kommende 
Roheisen in einer Pfanne herzubringt, aus der es durch 
eine Rinne in den Ofen hineingegossen wird. - Auf der 
Sohle läuft ein anderer elektrischer Kran, welcher die 
in eisernen Lótfeln enthaltenen Materialien aufnimmt, 
in den Ofen schafft und dort durch Drehung ausladet. 
In wenigen Sekunden ist das jedesmal geschehen. Auf 
der anderen Seite des Ofens befindet sich ebenfalls ein 
elektrischer Kran, welcher die Giefspfanne trägt. In 
diese wird das fertige 'Flufseisen durch Kippen des 
Ofens entleert. Die Ausgulsöffnung (der Abstich) ist 
leicht often zu halten. Wer von Ihnen einmal in 
einer Hütte mit dem gewöhnlichen Martinbetrieb im 
feststehenden Ofen gewesen ist, wird sich erinnern, 
wie schr sich oft die Arbeiter abmühen müssen, das 
Stichloch auf zu bekommen. Das fällt hier fort. 

Aus dem hier gezeichneten Querschnitt ersicht man 
die Anordnung der Wärmespeicher, in denen Gas und 
Verbrennungsluft erhitzt werden. Das Gas strömt in 
der Mitte, die Luft auf der Seite durch die Feuerköpfe, 
welche leicht fahrbahr eingerichtet sind, ein. 

Für den Ausgufs der überschüssigen Schlacke wird 
ebenfalls durch Kippen des Ofens nach der Arbeitsseite 
zu gesorgt. Die Schlacke fliefst in eine auf der untern 
Hüttensohle laufende Pfanne. Man gewinnt dadurch 
eine für landwirtschattliche Zwecke sehr geeignete 
phosphorreiche Schlacke. 

Nun will ich die Arbeit etwas näher beschreiben. Wir 
wollen annehmnn, es sei das Eisen im Ofen fertig gewesen. 
Es werden ungefähr ? ia der Gesamtmenge ausgegossen, 
1/ bleibt noch im Ofen. Das zurückbleibende Eisen 
ist von Kohlenstoff so gut wie frei, ein ziemlich chemisch 
reines Eisen. Diesem setzte man nach dem alten Talbot- 
prozels ohne weiteres das frische Roheisen zu. Jetzt 
arbeitet man anders. Man vermengt Hammerschlag, 
Walzsinter und Eisenoxvde (Erze) mit dem zurück- 
geblicebenen Eisen und stellt ein Gemisch von Eisen 
und Eisenoxyden her. Dann erst kommt vom Hochofen 
das flüssige Roheisen hinein. Eine äufserst heftige 
Reaktion erfolgt. Die Türen des Ofens müssen offen 
bleiben, die Feuerköpfe werden abgefahren, damit das 
erzeugte und im Ofen zu Kohlensäure verbrennende 
Kohlenoxyd nicht zu stark wird. Durch diesen Vorgang 
erzeugt man soviel Wärme, dafs man wie beim Bessemer- 
prozels keinen weiteren Brennstoff braucht. Das Heiz- 


*) Der Ofen ist mit allen Mafsen in dem letzten Oktoberhefte der 
Verhandlungen des Vereins zur Beförderung des Gewerbileifses 
abgebildet. 
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gas ist daher jetzt ganz abgestellt. Damit ist der 
Mangel des Flammofens beseitigt, den man früher nicht 
umgehen konnte. Man braucht jetzt für den Prozefs in 
einem solchen Ofen weniger Brennstoff, als für die 
Dampferzeugung zum Betriebe des Gebläses beim 
Bessemern. 

Der Meisterstand befindet sich an der Wand gegen- 
über dem Ofen. Von hier aus werden sämtliche Be- 
wegungen geleitet. Der Meister besorgt das Kippen, 
die Bewegungen der Feuerköpfe, der Türen, der 
Ptannen usw. 

Allmählich hört die Reaktion mehr auf; nun genügt 
die Wärme nicht mehr, um das Produkt fertig zu machen, 
man schliefst die Türen und feuert schwach, bis wieder 
vollstándige Ruhe eingetreten ist. Jetzt gibt man wieder 
Oxydationserz und Kalk zu, eine neue Pfanne mit Roh- 
eisen kommt vom Hochofen, und derselbe Vorgang, 
welchen ich dargestellt habe, wiederholt sich. Wenn 
die Oxvdation aller Stoffe aus dem Eisen, also eine 
vollständige Reinigung des Eisens stattgefunden hat, zu 
welchem Zwecke Proben durch die Arbeiter auf sehr 
einfache Weise gemacht werden, so wird das fertige 
Eisen zu ?'5 ausgegossen. 

Darin liegt nun allerdings ein Nachteil des Prozesses, 
den man nicht verkennen und verschweigen darf, dals 
es nämlich unmöglich ist, in dem Ofen selbst das Eisen 
fertig zu stellen, d. h. es mit dem für die Verwendung 
nötigen Kohlenstoff zu versehen und seinen Sauerstoft- 
gchalt zu entfernen, d. h. es zu kohlen und zu desoxy- 
dieren. Man könnte daran denken, entsprechend einem 
anderen Prozels (dem Bertrand-T'hiel-Prozets) zu ver- 
fahren und das Eisen in einem zweiten Ofen fertig zu 
machen, aber das würde zu kostspielig werden. Man 
kohlt und desoxydiert daher das in die Giefspfanne 
ausgegossene Eisen in dieser. Das genügt auch nach 
allen. Erfahrungen für alle Arten Eisen der Massen- 
darstellung. Der Ofen wird also gekippt und es fliefst 
das Eisen aus dem Ofen in die Pfanne. Vor dieser 
Seite des Ofens ist eine hängende Bühne angebracht, 
welche jetzt cin wenig vom Ofen abgeschoben wird. 
Auf dieser Bühne befindet sich eine in Papierhüllen 
eingewickelte, genau abgewogene Menge von Kohle 
und ebenso angewärmtes Ferromangan. Der Meister 
steht auf dieser Bühne und wirft die Stoffe während 
des Fliefsens des Eisens in die Pfanne. Ohne Schwierig- 
keit geht Kohlung und Desoxydation hier von statten. 

Der Ofen wird jetzt wieder gerade gerichtet und 
es werden ein paar Ausbesserungen ausgeführt. Die 
Ränder, an denen die Schlacke stand, sind nicht ganz 
verschont geblieben, aber man kann sie leicht mit 
Dolomit ausbessern. Der Dolomit kittet die Lücken 
selbsttätig zu. Dann beginnt das Verfahren von neuem. 

. Fragt man nach den Vorteilen? Ich hoffe, sie klar- 
gestellt zu haben. Die Möglichkeit, eine sehr grofse 
Menge von Eisen gleichzeitig verarbeiten zu können, 
dadurch Wärme zusammen zu halten, und infolgedessen 
einen geringen Kohlenverbrauch zu haben, liegt auf 
der Hand. Der Kohlenverbrauch wird durch die Aus- 
nutzung der Oxydationswärme bei der Erzeugung des 
Kohlenoxydgases noch weiter herabgesetzt. Man pflegt 
zu sagen, der Bessemerprozefs brauche keine Wärme. 
Das ist nicht richtig. Freilich, in der Birne wird kein be- 
sonderer Brennstoff verbrannt, aber ein starkes Gebläse ist 
nötig, das brauchteine mächtige Dampfmaschine. Also der 
Kohlenaufwand ist gleich oder geringer als beim 
Bessemerprozefs. Dagegen hat man den Vorteil, dafs 
der Kippofen viel weniger Ausbesserungen braucht als 
die Bessemerbirne. Die Kippfähigkeit bringt ferner den 
Vorteil, dafs das Abstechen keineSchwierigkeit macht und 
ferner, dafs man eine phosphorreiche Schlacke gewinnt, 
die sich verwenden läfst, während sich die vom Schrott- 
ofen nicht verwenden läfst, dafs man auch grofse 
Mengen von Schlacke ohne Nachteil erzeugen kann, 
weil man das Uebermafs abkippt. Man kann die Abfälle 
der eigenen Hütte bequem mit verarbeiten, namentlich 
beim Beginn der Wochenarbeit. 

Jetzt komme ich zu der Frage der Eisenbahn- 
schienenerzeugung. Bisher hat man allerdings im Talbot- 
ofen nur kohlenstoffarmes Eisen gemacht, welches für 
den Schiffbau, Hochbau u. dgl. benutzt wird. Warum 
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sollte man nicht auch geeignetes Eisen für Eisenbahn- 
schienen erzeugen? Die Zusammensetzung einer Eisen- 
bahnschiene, die allen Anforderungen genügt, mufs 
allerdings heutigen Tags sehr genau abgemessen sein, 
z. B. soll eine Schiene von 70 kg Festigkeit nur Kohlen- 
stoff zwischen 0,3 und 0,6 pCt. haben, sie darf nicht 
0,2 pCt. Silicium überschreiten, muls weniger als 
0,07 pCt. Phosphor und nicht über 1 pCt. Mangan ent- 
halten. Wir stehen aber noch gar nicht am Ende der 
Vermehrung der Zuggeschwindigkeiten und der Be- 
lastung der Achsen, die Ansprüche werden sich von 
Jahr zu Jahr vernichten. Es wird also notwendig sein, 
die Zusammensetzung des Schienenmaterials schr genau 
abzuwägen. Das kann durch den Bessemer- oder 
Thomasprozefs nicht geschehen. Eine Sekunde Blase- 
zeit verändert bereits die Zusammensctzung erheblich. 
Im Flammofen kann man stets Proben nehmen. Freilich 
ist es leichter ım feststehenden Ofen das Eisen durch 
Kohlung und Desoxydation fertig zu machen, aber in 
der Ptanne des Kippofens gelingt das ebenfalls. Man 
muls nur nicht verlangen, dafs heute diese, morgen 
jene Qualität Eisen hergestellt werden soll, aber bei 
einiger Ertahrung kann man ganz genaue chemische 
Zusammensetzungen auch in der Pfanne erreichen. 


So möchte ich glauben, dafs gerade der Fortschritt, 
flüssiges Roheisen mit Erzen im Kippofen zu ver- 
arbeiten, d. h. der Talbotprozefs, eine vorzügliche 
Methode für die Herstellung von Eisenbahnschienen 
liefert. Freilich wird die Entscheidung im einzelnen 
Falle von der Frage der Kosten abhängen. 


(Lebhatter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren, ich darf dem Ilerrn 
Vortragenden den Dank des Vereins aussprechen. Hat 
jemand noch eine Frage an den.llerrn Vortragenden 
zu richten? 


Herr Direktor Springorum: Meine Herren! Wenn 
Sie mir als einem Gaste Ihres Vereins freundlichst ge- 
statten wollen, einige Bemerkungen an den interessanten 
Vortrag des Herrn Gcheimrat Wedding zu knüpfen, so 
möchte ich zunächst als Vertreter der praktischen 
Hüttenkunde bestätigen, dafs der von dem Herrn Vor- 
tragenden soeben geschilderte Prozefs grolses Interesse 
in den letzten Jahren beansprucht hat. Aber nicht des- 
halb, weil man glaubte, mit den seither hergestellten 
Stahlqualitäten nicht auskommen zu können, denn es 
unterliegt meines Erachtens keinem Zweifel, dafs auch die, 
wie der Herr Vortragende richtig bemerkte, heute sehr 
hochgespannten Qualitätsanforderungen an Schienen- 
stahl mittelst der bisher üblichen Erzeugungsmethoden 
durchaus erfüllt werden können und tatsächlich erfüllt 
werden. Es handelte sich vielmehr um die Schwierig- 
keit, geeignetes und nicht zu teures Rohmaterial für 
unsere Stahlprozesse zu beschatlen. Wir leiden, 
namentlich in Rheinland und Westfalen, zur Zeit an 
einem gewissen Phosphorhunger. Die aus Lothringen 
bezogenen Erze (Minette) sind zwar phosphorhaltig, 
indes infolge der bei dem niedrigen Eisengehalt noch 
immer zu hohen Frachtsätze für uns nur zu einem 
verhältnismälsig geringen Prozentsatze zu verwenden, 
während der Verkauf der schwedischen Erze fast ın 
einer Hand liegt. Dadurch ist uns der Brotkorb ın 
unangenehmer Weise höher gehängt, und wir müssen 
auf Mittel sinnen, auch solches Roheisen verarbeiten 
zu können, welches nicht wie bei dem Thomasprozets 
einen hohen Phosphorgehalt zu haben braucht. Eins 
der Verfahren, die darauf zielen, ist der Talbotprozets. 
Einschalten möchte ich, dafs die Schienenaufträge, welche 
uns zufallen, leider nicht so umfangreich sind, wie es 
Herr Gcheimrat Wedding annimmt. Die in den letzten 
Monaten erfolgten Vergebungen der Preutsischen Staats- 
bahnen, welche wohl als normal gelten kónnen, würden, 
wenn sie hintercinander abgewalzt werden könnten, 
die betreffenden Werke auf 1 hóchstens 2 Monate be- 
schäftigen. Wir müssen uns also für den übrigen weit 
überwiegenden Teil unserer Produktion anderweitige 
Beschäftigung suchen. Was nun den Talbotprozeis 
anbetrifft, so kann ich dem Urteil des Herrn Vortragenden 
zu meinem Bedauern nicht zustimmen und ich nehme 
an, dals er mir gestatten wird, meine abweichende 
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Ansicht zu begründen. Vor allen Dingen ist der Ofen 
sehr teuer. Es stellen sich die Kosten eines Ofens 
auf etwa 400 000 Mk. Die genannte Produktion von 
900 Tonnen pro Woche läfst sich aber mit einem der bei 
uns üblichen Oefen, die 50—60 000 Mk. kosten, ebenfalls 
nahezu erreichen. Aufserdem ist es ein Uebelstand 
des Talbotprozesses, daís die Zusätze, um z. B. die 
Schienenhärte zu erreichen, beim Talbotofen erst gemacht 
werden können, nachdem die Charge den Ofen verlasssen 
hat. Kohlungszusätze in der Pfanne sind aber unter allen 
Umständen bedenklich, da die Gefahr vorliegt, dafs das 
Material ungleichmäfsig wird. Ein Mittel, diese Gefahr 
mit der für ein gut arbeitendes Werk erforderlichen 
Sicherheit zu vermeiden, gibt es nicht. Ich selbst habe 
nach dieser Richtung hin in früheren Jahren zahlreiche 
Versuche, aber ohne Erfolg, angestellt. Dieser dem 
lalbotprozels anhaftende Mangel ist einer der Haupt- 
gründe gewesen, weshalb auf dem mir unterstellten 
Werke der Talbotprozefs nicht in Frage gekommen ist. 
Wir haben uns, wie ich kurz bemerken möchte, ent- 
schlossen, die Verarbeitung. gering phosphorhaltigen 
Roheisens durch den von Herrn Geheimrat Wedding 
ebenfalls erwähnten Bertrand-Thiel-Prozefs zu bewirken. 
Nebenbei gesagt, hat das Studium dieses Prozesses zu 
der Erkenntnis geführt, dafs der von dem [lerrn Vor- 
tragenden erwähnte alte Satz, wonach der Phosphor erst 
entfernt werden kann, nachdem kein Kohlenstoff mehr 
vorhanden ist, nicht immer zutriftt, denn bei dem Bertrand- 
lhicl-Prozets wird zunächst im Martinofen der Phosphor 
des Bades bis auf einen geringen Teil entfernt, sodann 
sticht man den Ofen ab, bringt den Inhalt in einen mit 
Kalk und Erzen vorher beschickten zweiten Ofen und 
kann dort, da man Kalk und Erze als frisches und 
konzentriertes Reagens zur Verfügung hat, mit leichter 
Mühe und sehr gründlich den Rest des Phosphors und 
des Kohlenstoffes entfernen, und dann dem Bade jeden 
beliebigen Kohlungszusatz gcben, ohne dafs man mit 
Ungleichheiten im fertigen Material wie beim Talbot- 
prozefs zu rechnen hat. Welchem dieser beiden oder 
ähnlichen Prozesse die Zukunft gehört, mufs die Praxis 
lehren. lch bin jedenfalls der Ansicht, dats der Talbot- 
prozefs für uns in Deutschland nicht in Frage kommen 
wird. Ebenso steht noch dahin, ob die verbesserten 
Martinprozesse den Converterprozels jemals verdrängen 
werden; sollte es gelingen, so würden wir Hüttenleute 
das mit Freuden begrüfsen, denn es ist nicht zu leugnen 
dafs der Converterprozeis seiner Natur nach gewisse 
Schwierigkeiten bezgl. der Sicherheit des Betriebes und 
der Belegschaft mit sich bringt. Aber das möchte ich 
nochmals betonen: Irgend ein Anlafs zur Acnderung 
des bisherigen Verfahrens behufs Quahtätsverbesserung 
des Produktes liegt nach meiner Ucberzeugung nicht 
vor, und wir werden wegen der Anforderungen, die 
an ein erstklassiges Schienenmaterial billigerweise ge- 
stellt werden können, keinen Grund haben, von dem 
Converterprozefs abzugehen. 

Herr Geh. Regierungsrat Schwabe: Ich habe gehört, 
dais nach Einführung des elektrischen Betriebes bei 
der Berliner Strafsenbahn und infolge der damit ver- 
bundenen Verkehrssteigerung die Schienen in der 
Potsdamerstralse zwischen dem Potsdamerplatz und der 
Lützowstrafse innerhalb 4 Jahren haben erneuert werden 
müssen und wollte mir deshalb die Frage erlauben, ob 
es vielleicht Mittel gibt, die Dauer der Schiene zu 
erhöhen. 

Herr Geh. Bergrat Prof. Dr. Wedding: Auf die Aus- 
führungen des ersten Herrn Redners eingehend bemerke 
ich, dais ich keinen Vergleich zichen wollte mit anderen 
Prozesse 'n, die ebenfalls flüssiges Roheisen und Erze 
verwenden, sondern auch von e Notwendigkeit. der 
Kalkulation vor der Entscheidung überzeugt bin, wenn 
ich auch von den Vorzügen des Kippofens überzeugt 
bin. Ich móchte noch anführen, daís in Frodingham 
neben dem Talbotofen noch 7 andere feste Oefen stehen, 
welche allmählich abgerissen werden sollen, um Talbot- 
ófen Platz zu machen. Wenn man dort nur so viel 
alte Oefen aufrechterhalten will, als nótig sind, um mit 
dem vorhandenen Schrott des eigenen Werks auf- 
zuräumen, so scheintmirdoch das darauf hinzuweisen, dafs 
man den Talbotprozets für lukrativ hält. Ein Nachteil des 
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feststehenden Martinofens bleibt immer, dafs man erstens 
nicht beliebig Schlacke abziehen und dafs man zweitens 


kein Metall darın lassen kann, dafs deshalb die Re- 
paraturen so grols sind, dafs im Laufe der Zeit der 
stehende Martinofen erheblich teurer wird, als der 


Kippofen. 

Was dann die Frage des anderen Herrn Redners 
wegen der Kosten der Schienen anbetrifft, so möchte 
ich erwidern: Man kann alle Arten von Schienen machen, 
es kommt nur auf die Kosten an, welche man anwenden 
will. Man macht ja Panzerplatten, warum sollte man 
nicht auch ebenso haltbare Schienen darstellen können. 
Es fragt sich nur: wo liegt die praktische Grenze? 
Wenn ich den doppelten Preis für eine Schiene zahle, 
sie hält aber mehr als doppelt so lange, so lohnt sich 
die Sache. Es ist eine reine Kalkulationsfrage. Man 
kann allerdings leicht zu weit gehen in den Änfor derungen 
an die Qualität, weil alle möglichen Veränderungen 
eintreten können; das Strafsenpflaster wird z.B. geändert, 
dann muls die Schiene herausgerissen und kann nicht 
wieder verwendet werden. Das ist gerade so, als wenn 
man einem Knaben lieber einen billigen Anzug kauft, 
der nur so lange hält, bis er ihn auswächst; während 
der Erwachsene sich lieber einen haltbareren aber auch 
teureren kauft. (Heiterkeit.) 

Herr Direktor Springorum: Meine Herren! Nur noch 
2 Worte der Aufklärung! Der Talbotofen, den man in 
Frodingham aufgestellt hat, ergibt zw eifellos viel bessere 
Resultate, als die dort befindlichen mit Roheisen 
arbeitenden älteren Oefen, und die von mir gemachten 
Bemerkungen bezogen sich auf einen Vergleich des 
Talbotofens mit unseren deutschen nach dem Schrott- 
prozefs arbeitenden Oefen. Nach meinem Dafürhalten 
würde man aber in England auch weit bessere Ergeb- 
nisse als mit dem bisherigen Roheisenverfahren erzielen 
durch Einführung des Bertrand-Thiel- Verfahrens, und 
tatsächlich ist das geschehen auf dem in Round Oak 
liegenden Werke des Earl of Dudlev, und in den 
Brvmbo-Stahlwerken. Nach einigen mir in den letzten 
Tagen noch zugegangenen Nachrichten hat man übrigens 
auch dort qualitativ und finanziell günstigere Ergebnisse 
als mit dem Talbotofen in Frodingham erzielt. 


Vorsitzender: Das Wort wird nicht weiter verlangt. — 
Dann dürfen wir diesen Gegenstand verlassen. Ich 
möchte Herrn Direktor Froitzheim bitten, nunmehr 
zum angemeldeten Vortrage über 


australische Harthólzer 
das Wort zu nehmen. 


Herr Eisenbahndircktor C. Froitzheim: Meine Herren! 
In den frühesten Tagen des grauen Altertums, so weit 
sich. die Spuren. des Menschengeschlechtes verfolgen 
lassen, ist dasselbe bestrebt gewesen, in abgeschlossenen 
Räumen Schutz zu suchen gegen die Unbilden der 
Witterung, wie gegen die Angritfe seiner Feinde, Mit- 
menschen oder wilden Tiere. 

Dort, wo die Natur solche Schlupfwinkel selbst 
gewährte, wie im Gebirge, oder die Beschaffenheit des 
Gesteins ihre Ilerrichtung ohne sonderliche Schwierig- 
keit gestattete, hat der Mensch hiervon Gebrauch 
gemacht, er wurde zum Höhlenbewohner, nicht 
selten deren Vorbesitzer, Menschen oder Tiere, mit 
bewaffneter Hand vertreibend. 

Ins Tal herabsteigend, stand er anderen Lebens- 
bedingungen gegenüber, die mit zwingender Gewalt 
ihren Einflufs auch auf die Gestaltung der Wohnstätte 
Aufsern mufsten. 

Diejenigen Volksstämme, welche auf den Ertrag 
der Jagd angewiesen, daher ein \Wanderleben zu führen 
gezwungen waren, bauten sich Zelte, die sie mit den 
Fellen des erlegten Wildes bekleideten, das ihnen ja 
auch alle sonstigen Bedürfnisse lieferte. 


Die an den Flüssen und Seen des Landes sich 
Niederlassenden errichteten ihre Wohnstätten auf 
Pfählen im Wasser, die unter dem Namen Pfahlbauten 
noch heute nachzuweisen sind. Sie lebten von dem 
Fischreichtum der benachbarten Gewässer, ab und zu 
auch wohl die Ufer bepflanzend. Wieder andere zogen 
weiter in die Ebene, kultivierten das Land, um ihm 


(1. Januar 1905.] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 661.] 1 


die zum Lebensunterhalt für sich und ihre Angehörigen 
nötigen Früchte abzugewinnen, sie trieben Ackerbau. 
Zur Bearbeitung des oft harten Bodens reichten aber 
die menschlichen Kräfte nicht immer aus, man suchte 
und fand Hilfe in den ersten Haustieren, dem Pferd 
und dem Rind, die wir fast überall, wo der Mensch 
Landwirtschaft zu treiben gezwungen war, als seine 
Begleiter antreffen. 

Hierdurch wurde er genótigt, auch für diese scine 
Haustiere Schutz gegen Kälte und gegen ihre Feinde 
zu schaffen, die Höhle und der Pfahlbau wurden durch 
Hütten und Stallungen ersetzt und als vornehmstes, 
auch wohl als einzigstes Baumaterial diente ihm das 
Holz, welches fast überall in den benachbarten Wäldern 
sich vorfand oder auf dem Rücken der Gewässer leicht 
herbeigeschafft werden konnte. 

Seine dominierende Stellung hat dieses Baumaterial 
bis in die jüngste Zeit behauptet und wenn es hier 
und da durch andere Materialien verdrängt und ersetzt 
worden Ist, so ist hieran eine Eigenschaft desselben 
schuld, welche es zwar als wärmespendendes Material 
uns aufserordentlich wertvoll erscheinen läfst, zu anderen 
Zwecken aber ungeeignet macht, seine leichte Ent- 
zündlichkeit und Brennbarkeit. Weitere Mängel sind 
seine geringe Widerstandsfähigkeit gegen die Einflüsse 
der wechselnden Witterung und die Angriffe gewisser 
Insekten, sowie seine Aufsaugung und Festhaltung 
fäulniserregender Stoffe. 

Der Umstand, daís man trotz alledem des Holzes 
zu vielen Arbeiten nicht entraten kann, hat dazu geführt, 
durch besondere Behandlung dem Holz diese schádlichen 
Eigenschaften zu nehmen und die Holzfaser gegen die 
Einwirkung des Feuers, der Fáulnis und der Insekten 
zu schützen. 

Unter den verschiedenen Verfahren, welche hicrauf 
abzielen, verdient das nach seinem Erfinder, dem 
Chemiker Conrad Gautsch in München „Gautschinieren“ 
benannte, besondere Beachtung. 

Es besteht im wesentlichen in der Imprägmerung 
der betreffenden Hölzer mit einem, im vorher durch 
Rechnung und Versuche ermittelten Verhältnis her- 
gestellten Gemisch von Ammonium - Sulfat und 
Ammonium-Borat. In der Hitze wird Ammoniak frei, 
welches ebenso, wic das geschmolzene Borsalz die Holz- 
taser schützend umgibt. Der Schutz des Holzes gegen 
Fäulnis soll auf einer Paralysierung der Wasserauf- 
saugungsfähigkeit infolge der eigentümlichen Beziehungen 
der beiden Bestandteile des Salzgemisches beruhen. 
Während nämlich das Ammonium-Sulfat hygroskopisch 
ist, geht diese Eigenschaft dem Borsalz ab, wodurch 
letzteres sie dem ersteren bis zu einem gewissen Grade 
entzicht und das so bchandelte Holz weniger hvgro- 
skopisch wird. 

Soll die Imprägnierung nur eine oberflächliche sein, 
so genügt cin längeres Bad, soll sie dagegen die ganze 
Masse des Holzes durchdringen, so mufs die Behandlung 
desselben in einem geschlossenen Kessel vorgenommen 
werden und in Dämpfen unter Druck, Aussaugen und 
Entlüften unter Vakuum, Imprägnieren unter Druck und 
nachherigem Trocknen bestehen. 

Es wird nun zwar behauptet, dafs derart präparierte 
Hölzer auch den Angriffen der Insekten widerstehen 
und vom Holzschwamm verschont bleiben, ob aber die 
Salzlösung nicht mit der Zeit ausgewaschen wird oder 
ihre Wirkung einbüfst, mufs erst durch längere Ver- 
suche beı Wasserbauten nachgewiesen werden. 

Seitens eines Fabrikanten von Feuerlöschgeräten 
wird mitgeteilt, dafs durch eine derartige Imprägnierung 
die Holzfaser wohl unentflammbar wird, dagegen aber 
schr an Festigkeit verliert, das Verfahren daher für Leiter- 
hölzer direkt als schädlich bezeichnet werden müsse. 

Auch unsere Eisenbahnschwellen, deren Lebens- 
dauer durch Fäulnis sehr verkürzt wird, hat man durch 
Tránken mit antiseptischen Stoffen zu konservieren 
gesucht, wenn letztere aber leicht entzündlich, ihnen 
cine höchst gefährliche Eigenschaft eingeimptt, welche 
bekanntlich in diesem Frühjahr den Brand an der 
Puttlitzstrafse hier hervorgerufen haben soll. 

In neuerer Zeit werden nun Hölzer an den Markt 
gebracht, welche von Natur aus alle schätzenswerten 


zu Pfählen und Brücken 


Eigenschaften, auch die, welche wir unseren ein- 
heimischen einzuflöfsen bestrebt sind, in hohem Matse 
besitzen und dies sind die australischen Hlarthölzer der 
Eucalyptus-Arten aus der Ordnung Myrtacea. 

Kein Land der Erde ist so reich an vorzüglichen 
Nutzhölzern, wie Australien und es unterliegt gar 
keinem Zweifel, dafs das Alter seiner Wealdbestände 
weit in die vorchristliche Zeit zurückreicht, denn Stämme 
von 3—400 Futs engl. Länge und 3--12 Fufs Durch- 
messer sind durchaus nicht selten. 


Die bekannteren Arten sind: 


Tuart (Eucalyptus gombocephala), 

Red Gum (Eucalyptus calophylla), 

Wandoo oder White Gum (Eucalyptus redunea), 

Blackbutt (Eucalyptus patens), 

York Gum (Eucalyptus laxphleba), 

Yale Gum (Eucalyptus cornula), 

Flooded Wood (Eucalyptus rostrata), 

Tallow wood (Eucalyptus microcoris) und ganz 
besonders die beiden Arten 

Jarrah (Eucałyptus marginata) und 

Karri (Eucalyptus diversicolor). 

Deshalb sollen die folgenden Betrachtungen speziell 
den beiden l.etzteren gewidmet sein, welche gewisser- 
mafsen als Repräsentanten ihrer Spezies zu betrachten 
sind und die besonderen Eigenschaften derselben in 
erhöhtem Mafse besitzen. 

Ich gestatte mir, darauf hinzuweisen, dafs der in 
sumpfigen Gegenden, wie in Italien angepflanzte 
sogenannte Fieberbaum, ebenfalls ein Eucalyptus, nicht 
mit den australischen Arten zu vergleichen ist, da er 
sehr schnell wächst und deshalb lange nicht das dichte 
Gefüge und die feste Faser der letzteren besitzt, auch 
deren Dimensionen nicht erreicht. 

Die, sämtlichen australischen Eucalyptus - Arten, 
besonders aber Karri und Jarrah, gemeinsamen Eigen- 
schaften sind neben einer aufserordentlichen Festigkeit 
und Zähigkeit ihr Widerstand gegen Fäulnis, gegen die 
Angriffe der weifsen Ameise und des Pfahlwurms, sowie 
eine gewisse Unentflammbarkeit. 


Professor G. S. Boulger in London, ein hervor- 
ragender Botaniker und llolzkenner Englands, gibt in 
seinem Werke „Wood“ über diese Hölzer folgende 
Erläuterungen: 

Karri 

(Eucalyptus diversicolor (F. v. M.), Ordnung Myrtacea, 
Südwest-Australien, zuweilen bekannt als blauer Gummi- 
baum, Höhe 300—400 Fuls, Durchmesser 3—12 Fuls, 
spez. Gewicht 1023—885, rötlich von Farbe, schwer, 
in den Fasern leicht gewellt oder gemasert, aber ohne 
zierliche Form, hart, zähe, fest, nicht so leicht zu 
bearbeiten als Jarrah und dauerhaft unter Wasser oder 
wo es abwechselnd Trockenheit und Feuchtigkeit aus- 
gesetzt ist. Es wird in seiner Heimat viel benutzt zur 
Herstellung von Rädern, Schiffsbauten und Zäunen, 
steht in Lloyds Verzeichnis in dritter Reihe, ist geeignet 
und kommt in Gebrauch zu 
Pflasterklötzen und zu Möbeln. Seine Bestände bedecken 
2300 Quadratmeilen des Landes. 


Jarrah 


(Eucalyptus marginata) Ordnung Myrtacca, Südwest- 
australien, zuweilen bekannt als Mahagoni oder unechtes 
Mahagoni, Höhe 100 — 150 Fufs, Durchmesser bis 
IO Futs, spez. Gew. 1120—831, gerade gewachsen, selbst 
wenn ungesund im Innern, gibt es Blöcke von 20—40 Fufs 
Länge und 1—2 Fufs Stärke, rötlich, mahagoniähnlich 
in Farbe, zeigt zuweilen helle Streifen mitten durch die 
Fasern und eine schöne Maserung. Die Fasern sind 
manchmal gedreht, das Holz ist sehr schwer, hart, von 
dichtem Gefüge, leicht zu bearbeiten, es nimmt eine 
schöne Politur an und ist, wenn gesund, widerstands- 
fähig gegen die Einflüsse der Feuchtigkeit, de$ See- 
wassers, der Erde, gegen Schwamm, Ameisen oder den 
Bohrwurm und sehr unentflammbar. 

Dieses wertvollste aller australischen Hölzer bedeckt 
eine Fläche von 14 000 Quadratmeilen. Jarrah wird in 
ausgedehntem Mafse benutzt für Schwellen, Telegraphen- 
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stangen, Rammpfähle, Schleusentore und für alle mög- 
lichen. technischen Zwecke, aber besonders zu Holz- 
pflaster, als welches es unerreicht dasteht. 

Nachdem sich zur Verwertung dieser ausgedehnten 
Waldbestánde Australiens vor zwei Jahren eine Gesell- 
schaft, die Millars Karri & Jarrah Co. (1902) Limited, 
mit dem Sitze in London E. C., 72 Bishopsgate Street 
Within und einer Zweigniederlassung in Hamburg, 
Alsterdamm 16/17, gebildet hat, gelangen diese Hölzer 
aufser in England auch auf dem europäischen Kontinent 
mehr und mehr zur Verwendung. 


Ihre besonderen Eigenschaften machen sie in der 
Tat aufserordentlich wertvoll für Wasserbauten, Eisen- 
bahnschwellen und Strafsenpflaster, ferner zum Schiffbau, 
zum Ausbau von Wohnungen, öffentlichen Anstalten 
und Geschäftshäusern, sowie zum Bau von Fahrzeugen 
aller Art. Die genannte Gesellschaft besitzt selbst bei 
Purfleet in der Nähe Londons einen ausgedehnten 
Löschplatz mit Bahnanschlufs in der Themse. 


Wasserbauten. 


Es ist eine bekannte Tatsache, dafs Pfähle, die 
einem wechselnden Wasserstand ausgesetzt sind, bald 
nafs, bald trocken stehen, sehr schnell der Zerstörung 
anheimfallen. Im Meerwasser gesellt sich noch ein 
weiterer Feind hinzu, der Bohr- oder Pfahlwurm (Teredo 
navalis), dessen zerstörende Tätigkeit Herr Oberst 
Gerding gelegentlich seines Besuches eines weit ins 
Meer hineingebauten Piers bei Kilindini an der ost- 
afrikanischen Küste beobachtet hat, wo die aus Norwegen 
stammenden Pfähle, also vermutlich Kiefern, nach ver- 
hältnismäfsig kurzer Zeit so durchlöchert waren, dafs 
ihr Querschnitt einer Bienenwabe ähnlich sah. 


Jarrahholz dagegen wird vom Bohrwurm und anderen 
Insekten verschont, was wohl auf den Umstand zurück- 
zuführen ist, dafs dasselbe einen Gehalt von Oxalsäure 
aufweist, der auch in langen Jahren nicht ausgewaschen 
wird. 

Die Erkenntnis dieses Verhaltens ist das Ergebnis 
jahrelanger Beobachtungen an verschiedenen Orten und 
unter den ungünstigsten Verhältnissen. So berichtet 
der Ingenieur Cambie der Canadischen Pacificbahn in 
Vancouver an seinen Generaldirektor unterm 3. Januar 
1902, dafs er einen seit 14 Jahren im Meerwasser 
stehenden, Ebbe und Flut ausgesetzt gewesenen Pfahl 
aus Jarrahholz über dem Schlamm abschneiden liefs. 
Derselbe war vom Bohrwurm absolut unberührt geblieben, 
während dicht daneben zu gleicher Zeit geschlagene 
Pfähle aus anderen Hölzern schon vor Jahren voll- 
stándig zerfressen waren und durch ihr eigenes Gewicht 
abgebrochen sind. Die Hafenbau-Inspektion in Newcastle 
on Tyne hat die Beobachtung gemacht, dafs die Jarrah- 
balken eines vor 13 Jahren errichteten Schleusentores 
keinerlei Zeichen der Zerstórung aufweisen, trotzdem 
dieselben seit dieser Zeit den Einflüssen von Ebbe und 
Flut und den Angriffen des Bohrwurms preisgegeben 
sind, während andere Hölzer, welche zur selben Zeit 


gerammt wurden, bereits sehr stark vom Pfahlwurm, 


zerfressen sind. 

Des weiteren bestätigt der Dockingenieur der North 
Eastern Railway Co. in Hull, Herr Newell, daís Jarrah- 
holz im Victoria-Dock zu Hartlepool verwendet wurde, 
wo der Bohrwurm die weicheren Holzarten angreift. 
Mit Ausnahme einiger Halbhólzer, an welchen die 
Ecken ein wenig beschádigt waren, hat das Jarrahholz 
tatsáchich den Angriffen widerstanden und eine grófsere 
Unternehmerfirma wird auf Grund persónlicher Beob- 
achtungen während der letzten 10 Jahre „Jarrah“ über- 
all da empfehlen, wo Widerstandsfähigkeit gegen den 
Bohrwurm in Betracht kommt. 

Berücksichtigt man noch die übrigen guten Eigen- 
schaften dieses Holzes, seine Zähigkeit und Tragfähig- 
keit, die bei „Karri“ im Vergleich mit „Eiche“ fast das 
doppelte erreicht, so darf es nicht Wunder nehmen, 
dafs seitens der Wasserbautechniker dieses Material 
mit Vorliebe bei ihren Ausführungen verwendet wird. 

Seitens der hollàndischen Regierung wurden Ver- 
gleichsversuche angestellt, die folgendes Resultat er- 
gaben: 
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l. auf Biegung bis zum Bruch 
(Stützweite | m. Stärke des Holzes 10,10 cm.) 


Eiche brach bei . JE . . 3200 kg 
Jarrah „ nos. s. s. s. s s. . . 4450 , 
Karri , . 6750 , 


2. auf Druck quer zur Faser 
(Holzstárke 24/24 cm.) 
Eiche zerdrückt und Fasern gebrochen bei 2800 kg 
Zusammengedrückt um 16!/; mm. 
Jarrah zerdrückt und Fasern gebrochen bei 5000 „ 
Zusammengedrückt um 8 mm. 
Karri zerdrückt aber Fasern intakt bei 5600 , 
Zusammengedrückt um 6'/» mm. 
3. auf Druckfestigkeit in der Faserrichtung 
(Holzstärke 15 cm lang, 10/10 cm Quer- 


schnitt). 
Eiche zerdrückt unter einem Gewicht von 23000 kg 
Jarrah » » » ” » 40000 » 
Karri n » » » » 91000 » 


Im September 1808 wurden auf Veranlassung des 
belgischen Ministers der Eisenbahnen, Posten und 
Telegraphen Versuche mit Balken aus Pine du Nord, 
Pitchpine, Greenheart und Karri angestellt, um deren 
Bruchfestigkeit zu ermitteln. Sämtliche Hölzer waren 
30/21 cm stark und hatten eine Auflagerentfernung von 
7 m. Von jeder Gattung wurden mehrere Probebalken 
verwendet, die in verschiedenen Stadien der Trocknung 
vom grünen bis zum trockenen Zustande sich befanden. 

Die Bruchfestigkeit wurde festgestellt für 

Pine du Nord auf 7560 kg bis 12950 kg 


Pitch pine , 8860 , , 10000 , 
Greenheart „ 14680 , „ 20000 , 
Karri „ 16000 , , 20000 , 


In den Wagenwerkstätten der Great Western Rail- 
way zu Swindon wurden 21 verschiedene Bauhölzer 
auf Durchbiegung und Bruchfestigkeit geprüft, wobei 
sich folgende Resultate ergaben: 


— — |Bruchbe-| Durch- 


No. Holzart Heimat lastung | biegung 
Pfd. engl.IZollengl. 
l.| Rüster No.2 | England 282,50 | 3,12 
2. | Pappel A 336,50 | 8,12 
3.| Yellow Pine | Canada 382,00 | 3,00 
4.| Rottanne Schweden 435,00 | 4,89 
9. | Kiefer Ostpreufsen 466,15 | 6,12 
6.| Sequoia Kalifornien 413,00 | 4,00 
1.| Rüster No.1 | England 515,25 | 8,62 
8.| Eiche No. 2 , 529,15 | 4,50 
9. | Esche " 568,25 | 6,69 
10.| Eiche Amerika 582,25 | 8,62 
11.| Eiche Pommern 582,50 | 8,50 
12. | Buche England 616,00 | 5,87 
13.| Rüster No.2 | Amerika 623,00 | 6,62 
14.| Rüster No. 1 ; 634,50 | 6,20 
15.| Eiche No. 1 England 681,50 | 6,19 
16.| Pitch pine Amerika 694,25 | 6,25 
17.| Teak Ostindien 102,25 | 5,69 
18.| Hornbeam England 159,50 | 6,81 
19. | Hickorz Canada 824,00 | 6,69 
20. | Greenheart Westindien 835,50 | 4,15 
21.| Karri Westaustralien| 900,00 | 5,815 


Hieraus ergibt sich, dafs Karriholz bei einer mittleren 
Elastizität die grófste Bruchfestigkeit besitzt. 

Infolge seiner hervorragenden Eigenschaften als 
Material für Wasserbauten hat es u. a. Verwendung 
gefunden beim Bau des neuen Heysham Hafens der 
Midland Railway zum Landungssteg am Südquai mit 
einer Länge von 1700 Fufs und zur Befestigung des 
Nordwalles ebendaselbst, ferner beim Bau des Great 
Southern Docks in Buenos Ayres u. a. m. (Abb. 1.) 

Es würde über den Rahmen meines Vortrages hin- 
ausgehen alle Bauwerke aufzuführen, bei welchen Karri 
und Jarrahholz Verwendung gefunden hat, es sei nur 
einer neueren Anlage auf dem europäischen Festlande 
gedacht, einer Schleuse zwischen der Schelde und dem 
Bonaparte Dock in Antwerpen, deren Tore in ihrem 
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Gerippe aus Karriholz, dessen Bekleidung aus Pitch pine 
besteht. 


Eisenbahnschwellen. 


Wir kommen nunmehr zu einer Verwendungsart 
dieses Holzes, bei welcher, wenigstens hier zu Lande, 
sein Verhalten gegen die Einflüsse des Seewassers und 
die Angriffe der Insekten mehr zurücktritt, als Eisen- 
bahnschwelle. Ich glaube nicht fehlzugreifen, wenn 
ich die Behauptung aufstelle, dafs wir älteren Eisen- 
bahner, die wir noch mit einem Beine in jener Zeit 
stehen, wo es gar keinen anderen Schwellenoberbau, 
als den hölzernen gab, unbewufste Anhänger desselben 
sind und gewifs mit Freuden dazu zurückkehren werden, 
wenn uns ein Holz geboten wird, welches die Vorteile 
der Holzschwelle, nicht aber ihre Nachteile besitzt. 

Ein solches Material finden wir in dem australischen 
Hartholz. 

Lassen Sie uns kurz die Bedingungen feststellen, 
die wir unter den heutigen Verkehrsverhältnissen an 
eine Holzschwelle stellen müssen, ehe wir Vergleiche 
anstellen. 

Mit der Zunahme der 
Fahrgeschwindigkeit auf un- 
seren Eisenbahnen sind 
naturgemäfs auch die An- 
forderungen an die Wider- 
standsfähigkeit des Ober- 
baues gestiegen. Abgesehen 
von der Zerstörung der 
hölzernen Schwellen durch 
Fäulnis der Holzfaser, der 
man durch Tränken mit anti- 
septischen Stoffen entgegen 
zu wirken bestrebt ist, treten 
namentlich bei Weichhólzern 
Mängel auf, die ihrer Lebens- BP, 
dauer ein leider zu frühes 
Ziel setzen. Hierzu gehört jams: agio on 
einmal die mechanische Ab- pom 7 ee 
nutzung des Holzes an den 
Auflagerstellen der Schienen 
und ferner die geringe 
Widerstandsfáhigkeit — des- 
selben gegen die seitliche 
Verdrückung der Schienen- 


befestigungsmittel, Nägel 

oder Schrauben durch die 

Stöfse der dahinrollendem |} RR E 
Fahrzeuge. —— MM 


Die gleichen Erfahrungen 
scheint man auch in anderen Ländern gemacht zu 
haben, denn das Belgisch - Chinesische Eisenbahn- 
syndikat schreibt für Schwellenlieferungen folgende 
Bedingungen vor: 

l. Die Bestände des zu liefernden Holzes müssen 
einen solchen Umfang haben, dafs sie in abseh- 
barer Zeit nicht erschöpft sein werden und die 
Hölzer in gröfseren Quantitäten leicht erhältlich 
sind. 

2. Es mufs für die klimatischen Verhältnisse des 
Landes, in welchem es gebraucht wird, geeignet 
sein. 

3. Das Holz mufs der mechanischen Abnutzung 
durch einen schweren Verkehr, namentlich der 
schneidenden und zerdrückenden Wirkung des 
Schienenfufses an der Auflagestelle genügend 
Widerstand entgegensetzen. 


4. Geringe Kosten und lange Lebensdauer. 


Diesen Bedingungen entspricht erfahrungsmäfsig 
Jarrah im weitesten Mafse. 


Der Umstand, dafs der weitaus gröfste Teil unseres 
derzeitigen Schwellenmaterials aus weichen Hölzern 
besteht, veranlafste die Bahnverwaltungen zur Einführung 
des Collet'schen Verfahrens, welches, wie Ihnen ja 
bakannt sein wird, den Zweck verfolgt, durch Ein- 
schrauben von Dübeln aus Buchenholz den Befestigungs- 
mitteln- einen grófseren seitlichen Halt zu geben und 
ausrangierte Schwellen wieder gebrauchsfähig zu machen. 
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Die guten Resultate, welche man damit erzielt hat, 
führten dazu, auch neue Schwellen aus weichem Holz 
mit solchen Dübeln zu versehen. 

Dafs imprágnicrte Schwellenhólzer unter Umständen 
feuergefährlich werden können, habe ich schon erwähnt 
und wenn ich schliefslich noch in Betracht ziehe, dafs 
unsere einheimischen Forsten nur einen geringen Bruch- 
teil des jährlichen Bedarfs an Schwellen zu decken in 
der Lage sind, der grófste Teil also doch vom Auslande 
bezogen und vor seiner Verlegung erst noch ver- 
schiedenen Manipulationen unterworfen werden muls, 
wie tränken und verdübeln, so sehe ich gar keinen 
Grund, mein Geld nicht für ein Material auszugeben, 
welches alle die Eigenschaften von Natur besitzt, die 
einem anderen erst künstlich eingeimpft werden sollen. 

Das Jarrahholz ist schwer, eine gute Eigenschaft 
für eine Schwelle, es ist dicht und fest, deshalb ist 
eine Verdrückung der Befestigungsmittel und eine 
Zerstörung des Schienenauflagers ausgeschlossen, sein 
Gehalt an Kieselsáure macht es unentflammbar, der an 
Gerb- und Oxalsäure schützt es vor Fäulnis und den 
Angriffen der Insekten und seine ungeheuren Bestände 


Abb. 1. 
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sichern auf absehbare Zeit eine stets gleichmäfsige 
Ware in beliebigen Quantitäten. 

Was will man mehr. 

Schon jetzt sind sich die Fachleute darüber klar, 
dafs es in feuchten Tunnels kein besseres Material gibt. 
Der Severn-Tunnel, der längste in England, ist aus- 
schliefslich mit Jarrahschwellen belegt, die neue London 
and South Wales Direct Line der Great Western 
Railway besitzt Karrischwellen. 

Es mag noch erwähnt werden, dafs man in Süd- 
afrika wegen der raschen Zerstörung der Holzschwellen 
durch die weifse Ameise eiserne Schwellen eingeführt 
hat. Man wäre auch trotz der vielen Nachteile, die 
ihr anhafteten, bei der eisernen Schwelle geblieben, 
schon wegen der Kostspieligkeit der häufigen Erneuerung 
der Holzschwellen, wenn man nicht in dem Jarrah- und 
Karriholz ein für jene Gegenden nahezu ideales Material 
gefunden hätte, weil es von der weifsen Ameise ver- 
schont wird. 

Lediglich diesem Umstand ist es zu verdanken, 
dafs zur Zeit die ganze Strecke von Capstadt bis 
Johannesburg, welche mit eisernen Schwellen belegt 
war, mit Jarrahschwellen umgebaut wird. In den letzten 
Jahren sind ganze Schiffsladungen von Australien nach 
Südafrika geschafft worden und dafs man dieses Holz 
zu schätzen weifs, mögen folgende Zahlen dartun: 

Es erhielten die 
Central South African Railway 
East Indian Railway 


. 400 000 Schwellen 
50 000 : 


aa Google 
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Great Indian-Peninsular Railway 1 200 Schwellen 


Nord-Western Railway . 130 000 P 
Southern Punjab Railway . 330 000 , 
Karachi Port Trust . 13500 : 
London Government Railway . . 155000 N 
Assam Bengal Railway . . 20000 „ 
Bombay, Barodaand Central Indian By 3 000 i 
Madras Railway . 12 000 " 
Port Commissioners Calcutta 9 000 " 
Manila Railways 46 000 i 


Agra—Delhi Chord Railway oe 
Bengal & Nord Western Paway . 150 000 , 


Malacca Railways . 3o 000 3 
Shanghai— Nanking Railway . 200 000 , 


Bezüglich der letzteren móchte dh noch bemerken, 
dafs nach einer Mitteilung des dortigen Vertreters die 
Absicht besteht, das Jarrahholz auch für alle anderen 
Zwecke der Bahn in Gebrauch zu nehmen. 

Von Interesse dürften auch die Erfahrungen sein, 
die auf der Belgisch Chinesischen Eisenbahn mit im- 
prägnierten Kiefernschwellen gemacht worden sind. 

Mir ist soeben ein Bericht aus London zugegangen, 
aus welchem hervorgeht, dafs die mit Kreosot impräg- 
nierten Schwellen sich in dem Klima Chinas nicht 
bewährt haben, weil sic dem plötzlichen Temperatur- 
wechsel nicht gewachsen sind. 

Da aufserdam die mechanische Zerstörung der 
Holzfaser unter dem Schienenfufs so stark ist, dafs die 
Lebensdauer einer Schwelle auch durch das Imprägnieren 
nicht verlängert wird, so ist man allmählich zur Jarrah- 
schwelle übergegangen, deren Haltbarkeit auf 21 Jahre 
angegeben wird. Als ein weiterer Vorzug derselben 
wird angeführt, dafs von Weichholzschwellen etwa 
3000 Stück per Meile gebraucht werden, während von 
Jarrahschwellen etwa 2000 Stück genügen würden. 

Hiernach würden sich die Kosten einer Meile 
Oberbau ohne Schienen stellen, wie folgt: 


mit Weichholz: 


3000 Schwellen à Taels 1,50 4 500 Taels 


9 tons Schienennägel à 116,— . 1044 , 
Arbeitslohn für Legen 100/15 490 , 
Transport Schwellen 120 tons 
Nägel 9 , 
129 tons à 1,— 129 , 
erste Kosten i 6 123 Taels 
Erneuerung nach 7 Jahren i 6123 , 
» » 14 n 6 123 " 
» p» 21 „ E 6 123 n 
24 492 Tacls, 
mit Jarrahholz: 
2000 Schwellen à Taels 3,— 6 000 Taels 
6 tons Nägel à Taels 116, — 696 , 
Arbeitslohn für Legen 100/15 300 , 
Transport Schwellen 124 tons 
Nägel 6 , 
130 tons a 1,— 130 , 
erste Kosten 1 126 Taels 
Erneuerung nach 21 Jahren 1126 „ 


14 262 Taels. 

Eine weitere Eigenschaft, die die westaustralischen 
Harthölzer von Natur besitzen, ist ihre Unentflamm- 
barkeit. 

Wenn man diese Hölzer als „unverbrennlich“ 
bezeichnet, so ist dies nicht wörtlich zu nehmen, 
sondern als eine erweiterte Bezeichnung für ein tat- 
sächliches Verhalten derselben dem Feuer gegenüber 
zu betrachten. Ein Holz, welches unverbrennlich ist, 
gibt es selbstverständlich nicht und wenn auch einzelne 
Verfahren im frischen Zustande es bewirken, dafs das 
so behandelte Holz dem Feuer bis zu einem gewissen 
Grade Widerstand leistet, so verliert es doch diese 
Eigenschaft mit der Zeit, das haben die Wagen der 
Pariser Untergrundbahn bewiesen, welche ebenfalls aus 
feuersicher imprägniertem Holz gefertigt waren und 
trotzdem ın wenigen Minuten in Flammen standen. 

Infolge dieses Ereignisses hat der Board of Trade 
in England Vorschriften erlassen für den Bau und die 
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Ausrüstung, sowie den Betrieb der Untergrundbahnen, 
um einer Gefährdung der Reisenden beim Ausbruch 
eines Feuers auf denselben vorzubeugen. Sie lauten: 


l. Schwellen müssen aus Hartholz bestehen, sie 
dürfen nicht mit Teeröl oder Kreosot getränkt 
sein und sind in Beton oder Schotterbettung zu 
verlegen, sowie mit einer Schicht Kies oder 
staubfreiem feinen Steinschlag zu verfüllen. Der 
letztere ist derart zu glätten, dafs er im Notfall 
einen bequemen Futsweg für die Reisenden bietet. 
An Stelle des Schotters kann der Zwischenraum 
zwischen den Schienen auch mit einem ähnlichen 
Material verfüllt werden, wenn dadurch nur ein 
bequemer Weg für die Passagiere geschaffen 


wird. Laufbahnen aus Holz zu diesem Zweck 
sind verboten. 
2. Der Tunnel ist derart elektrisch zu beleuchten, 


dafs es möglich ist, eine der nächsten Haltestellen 
zu erreichen und zwar von jedem Punkt der 
Strecke aus. Diese Lichtleitung mufs unabhängig 
von der Fahrleitung sein. 


3. Auf jeder Haltestelle sind besondere Notausgänge 
vorzuschen und möglichst in der Mitte der Bahn- 
steige anzuordnen. 

4. Alle Treppen, Durch- und Ausgänge auf den. 
Stationen sind deutlich zu erleuchten. Nicht 
weniger als 25 pCt. der Flammen in diesen Räumen 


müssen von einer unabhängigen Stromquelle 
gespeist werden. Wenn erforderlich, sind die 
Ausgänge durch Benutzung farbiger Lichter 


besonders kenntlich zu machen. 


5. Bahnsteige aus Holz sind unzulässig und Holz- 
werk zu vermeiden bei Signalbuden, Aufzügen, 
Diensträumen und dergleichen unter Tage. 


6. Kräftig wirkende Hydranten, Schläuche und 
sonstige Feuerschutzvorrichtungen sind vorzu- 
sehen. 

71. Ventilationsscháchte zwischen 
oder dem Tunnel und der 
möglichst häufig vorzusehen. 


8. Die Wagen sind vorwiegend aus Metall herzu- 
stellen, Holz ist auf ein Minimum zu beschränken 
und mufís unentflammbar scin. Harthölzer 
verdienen den Vorzug vor Weichhölzern. Die 
innere Ausstattung, Leisten, Sitze usw. müssen 
aus unverbrennlichem Material bestehen. 


Kein wichtiges Kabel darf dem Publikum zu- 
gänglich sein und Motore sind an beiden Enden 
des Zuges anzuordnen. Kein Motor darf in der 
Mitte des Zuges laufen. 

10. Es sind Einrichtungen zu treffen 


den Haltestellen 
Oberfläche sind 


e 


die es den 


Fahrgästen ermöglichen, an jedem Ende des 
Zuges diesen im Notfalle zu verlassen. Oellampen 


sind in jedem Zuge mitzuführen. 


ll. India Rubber und anderes entzündliche lsolier- 
material ist so viel als móglich zu vermeiden und 
die äulsere Umhüllung der Kabel aus einem 
unverbrennlichen Stoff herzustellen, der auch 
keinen Rauch erzeugt. 


12. Ferner sind an verschiedenen Stellen des Tunnels 
Wärter zu postieren, welchen eine telephonische 
Verständigung mit der nächsten Haltestelle 
möglich ist. 


Diese Vorschriften, deren Befolgung bei den be- 
stehenden Untergrundbahnen vielfach mit Schwierig- 
keiten verknüpft ist, fanden zuerst volle Berücksichtigung 
beim Bau der neuen elektrischen Untergrundbahn von 
Waterloo nach der Baker Street, welche den Norden 
mit dem Süden Londons verbinden wird. Ueber die 
Schwierigkeiten der Bauausführung dieses tief unter 
dem Tratalgar-Platz und der Regent Street hinführenden 
Tunnels ist bereits in technischen Zeitschriften berichtet 
worden, es sei nur erwähnt, dafs in Räumen gearbeitet 
werden mufste, in welchen der Luftdruck 1,2 bis 
1,8 Atmosphären betrug und die Arbeiter unter solchen 
Verhältnissen trotz des hohen Lohnes von 163 Mark 
pro Woche täglich nur 3 Stunden zu arbeiten im stande 
waren, 
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Der Bau dieser Untergrundbahn, welche nach ihrer 
Verlängerung südlich bis Elefant und Castle und nördlich 
bis Paddington die grofsen Endbahnhöfe von Waterloo, 
Charingcrofs, Harylebone und Paddington berühren 
wird, erfolgt nicht nur unter Beobachtung der vom 
Board of Trade erlassenen Vorschriften, sondern man 
hat bei der Konstruktion auch auf die sonstigen Er- 
fahrungen bei der Pariser Brandkatastrophe Rücksicht 
genommen. Die neue Bahn soll nicht die allergeringste 
Feuersgefahr bieten. Aufser für die Schwellen ist kein 
Holz zur Verwendung gekommen und zu diesen 
Schwellen ist das harte, unentflammbare australische 
Jarrahholz gewählt, dasselbe, welches wegen dieser 
Eigenschaft auch für die neuerbaute Landungsbrücke in 
Queenborough, bekanntlich ein wichtiger Verbindungs- 
hafen für den Verkehr zwischen England und dem 
Kontinent, benutzt worden ist, nachdem die'alte Anlage 
vor einigen Jahren niedergebrannt war. 

Ganz besonders deutlich trat die Unentflammbarkeit 
des Jarrah- und Karriholzes bei dem grofsen Brande 
in den Victoria-Docks zu London in der Nacht zum 
18. September 1902 hervor. 

Die Untersuchungskommission des British 
Fire Prevention Committee berichtet, dafs die 
Macht des verheerenden Elementes, welches die 
grofsen Holzlager der Acme Wood Flooring Co. 
vollständig verzehrte, an einem Stapel Jarrahholz 
gebrochen wurde und dieser der Feuerwehr ge- 
wissermafsen als Schutzwall diente, der es ihr 
ermöglichte, einer Weiterverbreitung des Feuers 
Halt zu gebieten. 

Mehrere Eisenbahnwagen mit Pflasterklötzen 
aus Jarrahholz beladen, brannten bis auf die 
Eisenteile vollständig nieder, während die Klötze 
selbst, bis auf eine oberflächliche Verkohlung der 
äufseren Schichten, erhalten blieben (Abb. 2). 

Uebrigens hat das genannte Committee in 
seiner Versuchsanstalt verschiedene Brandproben 
mit Jarrah- und Karribalken, lufsboden, Türen 
und Fenstern angestellt, welche sämtlich die hohe 
Widerstandsfähigkeit dieser Hölzer selbst bei 
längerem Aussetzen hoher Hitzegrade erwiesen 
haben. 

Versuche, welche die Hamburger Feuerwehr 
angestellt hat, haben ein gleich günstiges Resultat 
ergeben. 

Die in;den letzten Jahren leider auch im Eisen- 
bahnbetriebe wiederholt vorgekommenen Brand- 
katastrophen weisen gebieterisch auf die Ver- 
wendung unentflammbaren Holzes zum Bau unserer 
Eisenbahnpersonenwagen hin, auch wir sind gezwungen, 
das Beste zu nehmen, gleichgiltig woher es kommt 
und deshalb würde ich es als eine verdienstvolle Auf- 
gabe des Vereins für Eısenbahnkunde betrachten, an 
maisgebender Stelle Versuche anzuregen über das Ver- 
halten sämtlicher zum Waggonbau verwendeter Hölzer 
bezüglich ihrer Festigkeit und ihrer Entflammbarkeit. 
So weit es sich um diese Hölzer handelt, würde ich 
das erforderliche Material wohl zur Verfügung stellen 
können. 


Pflaster. 


Eine weitere Verwendung hat das australische Hart- 
holz zu Strafsenpflaster gefunden. Auch an dieses 
werden in neuerer Zeit erhöhte Ansprüche gestellt. 
(Siehe Abb. 3 u. 4.) 


Die Stadtverwaltungen verlangen ein Pflaster, 
welches billig in der Beschaffung und Unterhaltung ist 
vom ökonomischen Standpunkt; vom hygienischen, dafs 
es reinlich, wenig aufsaugungsfähig ist und Bakterien 
keine Brutstätte bietet. 


Das Publikum verlangt ein geräuschloses, staub- 
freies und dauerhaftes Pflaster, dessen häufige Repa- 
raturen bekanntlich zu recht unliebsamen Verkehrs- 
störungen Veranlassung geben. 


Der Tierfreund wie der Fuhrwerksbesitzer ver- 
langt ein Pflaster, welches den Pferden ein sicheres 
und festes Auftreten ermöglicht, ein Ausgleiten ver- 
hindert und ein leichtes Aufstehen gestürzter Tiere be- 
günstigt. 
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Wenn wir unter Berücksichtigung dieser Ansprüche 
ein geeignetes Pflaster wählen, so müssen wir uns nach 
den seit 20 Jahren in verschiedenen Stádten gemachten 
Erfahrungen für Holzpflaster entscheiden und auch hier 
nimmt das australische Hartholz unbestritten die erste 
Stelle ein. 

Zum ersten Male wurde cin Pflaster aus diesem 
Holze im Jahre 1880 in Sidney und 1883 in Melbourne 
verlegt. Der Oberingenieur der Stadt Sidney sagt 
gelegentlich eines Berichtes in einer 1897 zu West- 
minster abgehaltenen Versammlung des Verbandes der 
städtischen und Grafschafts-Ingenieure, dafs er nach 
seinen in 17 Jahren gemachten Erfahrungen Hlartholz- 
klótze für das beste und geeignetste Material für 
schweren und lebhaften Verkehr halte. 

Aber nicht nur in Australien sondern auch in anderen 
Làndern, namentlich in England sind mit diesem Pflaster 
die günstigsten Resultate erzielt, wie aus zahlreichen 
Aeufserungen von Fachleuten hervorgeht, ja es wird 
dasselbe seitens des Publikums sogar dem Granit und 
Asphalt vorgezogen. [Interessant dürfte das Resultat 


Abb. 2. 


siebenwöchentlicher Erhebungen der Londoner Polizei 
sein, wonach 

auf Asphalt 1066 

„ Granit 119 

, Holzflaster 542 Pferde stürzten. 

Diese Ergebnisse bestätigt ein Bericht des Colonel 
Haywood, früheren Ingenieurs der City of London, 
welcher sagt, dafs man annehmen könne, es liefen die 
Pferde durchschnittlich ohne Unfall 

auf Steinpflaster 212 km 
» Asphalt 301 km 
„ Holzpflaster 717 km. 

Er bemerkt ferner, dafs gestürzte Pferde auf lolz- 
pflaster leichter wieder aufstehen und die Unfälle auf 
Holz viel weniger ernst seien. 

Die hygienische Frage der verschiedenen in den 
Strafsen Londons verlegten Holzpflaster behandelt ein 
im Auftrage der australischen Regierung veröflentlichter 
Bericht der H. H. Dr. Norton und Dr. Hake zu West- 
minster, welcher sich mit den physikalischen Eigen- 
schaften der untersuchten Hölzer, der Natur der von 
dem Holzpflaster absorbierten Stoffe, der chemischen 
Untersuchung von Holzklötzen mit Analysen, der 
bakteriologischen Untersuchungen der Hölzer und con- 
trollierenden Experimenten mit gebrauchten und unge- 
brauchten Holzarten beschäftigt. 

Die Gelehrten kommen zu folgenden Ergebnissen: 

„Weichhölzer sind bisher in London meistens 
verwendet, weil sie noch weniger Geräusch verursachen, 
als Harthólzer, aber der Haupteinwand gegen ihre 
Verwendung ist, dafs sic sich rascher abnutzen, als die 
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harten Hölzer. Sie sind erheblich aufsaugungsfähiger 
und nehmen infolgedessen allen Strafsenschmutz in 
sich auf. Da ihre Fasern grob und lang sind und sich 
bei heifsem Wetter von einander loslösen, so fliegen 
unzählige Teilchen von Schmutz, Unrat, kleinen Steinen 
und dergleichen, welche unter den Rädern der Wagen 


Abb. 3. 


Abb. 4. 
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zermalmt werden, in der Luft herum. Aufserdem können 
Weichhölzer nicht so leicht gereinigt werden, wie Hart- 
hölzer.“ 

Mit Kreosot getránktes Kiefernholz, von welchem 
man doch annimmt, dafs es von längerer Dauer und 
der Gesundheit zuträglich sei, kommt bei chemischer 
Untersuchung nicht gut weg. Das Kreosot wird nach 
und nach aus dem Holz ausgeschieden, dieses wird da- 
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durch fettig und schlüpfrig und in dem Mafse wie 
Kreosot heraustritt, wird Wasser aufgesogen. 

„Nach dem Resultat unserer Analysen stellen wir 
Karri in die erste Reihe, Jarrah in die zweite und Red 
Gum in die dritte, während Kiefer und imprägnierte 
Kiefer eine vierte Klasse in der Reihenfolge der Zweck- 
mäfsigkeit bilden. Es ist offen- 
bar, dafs Kreosot, so vorzüg- 
lich es auch für die Erhaltung 
der Holzfaser sein mag, doch 
die Aufsaugung unreiner Stoffe 
nicht verhindert.“ 


Während der  Feuchtig- 
keitsgehalt in 100 Gewichts- 
teilen Holz bei Karri nach 


9 Jahren Liegezeit nur 23,13 pCt. 
betrug, ergab Red Gum nach 
3 Jahren 32,41 pCt., Kiefer nach 
2 Jahren 33,11 pCt. und im- 
prägnierte Kiefer nach 3 Jahren 
31,11 pCt. 

Ein besserer Beweis kann 
wohl kaum erbracht werden. 

Meine Herren! Nachdem 
Sie meinen Ausführungen bis- 
her aufmerksam gefolgt sind, 
glaube ich auf verschiedenen 
Gesichtern die wohlberechtigte 
wenn auch stumme Frage nach 
den Kosten dieser Hölzer zu 
lesen. 

Der Preis dieser Hölzer er- 
scheint zur Zeit noch als ein 
ziemlich hoher, wenn man die Be- 
schaffungskosten derselben mit 
denen anderer Holzer gleicher 
Dimension in Vergleich zieht. 

Das Bild ändert sich aber 
gewaltig, wenn man auch hier 
wie vorhin bei den Schwellen 
die ungleich längere Lebens- 
dauer des Pflasters in Betracht 


zieht. 
| l So weist z.B. der städtische 
Ingenieur in Hastings, Mr. 


| | Palmer, nach, dafs sich die Ge- 
samtkosten einer Strafsenanlage 
von 20211 qm Fläche während 
eines Zeitraumes von 12 Jahren, 
also für Herstellung und Unter- 
haltung stellen 
bei Macadam auf . 594 440 M. 
bei Jarrahholz auf 520310 „ 
oder für das qm 
bei Macadam auf . 2941 M. 
bei Jarrahholz auf . 25,14 „ 
Da die Mehrkosten von 
3,67 M. lediglich durch die er- 
heblichen Unterhaltungskosten 
des Macadams entstehen, die 
mit mehr oder weniger grofsen 
Verkehrsstórungen, Staub und 
sonstigem Ungemach für die 
Passanten und Anwohner ver- 
knüpft sind, so dürfte auch 
dieser Umstand bei der Wahl 
des Pflasters von Einflufs sein. 
Die Stadtverordneten-Ver- 
sammlung von Yarmouth hatte 
am 12. Juli d. J. über die Frage 
zu entscheiden, ob zur Neu- 
pflasterung der Südstadt Granit 
mit einem Kostenaufwand von 165000 M. oder Jarrah- 
klótze mit einem Kostenaufwand von 197000 M. ver- 
wendet werden sollten. Nach Ansicht des Stadtbau- 
inspektors würde beiden Pflasterarten gleiche Lebens- 
dauer beschieden sein. In der Regentstreet, wo der 
Verkehr sehr lebhaft ist, habe das Jarrahpflaster in 
einem Jahre weniger als s2 Zoll (% mm) verloren, 
auch habe er keine Zeichen des Verfalls bei irgend 
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einem der aufgenommenen Klötze bemerkt. Es könne 
sich daher nur um die Frage handeln, ob die gröfsere 
Annehnlichkeit und Reinlichkeit des Jarrahpflasters die 
höheren Ausgaben im Vergleich mit Granit wert sei. 
Der Gemeinderat entschied sich ohne Zögern für Holz- 
pflaster. 

In derselben Stadt hat Jarrahholz auch zu Wasser- 
bauten mehrfach Verwendung gefunden. Unter anderen 
ist eine Kaimauer errichtet, zu der Ptáhle von 9,75 m 
Länge und 25 x 30 cm Stärke gerammt wurden. Wenn 
sich auch. die Anlagekosten ziemlich hoch stellen, so 
glaubt man dieselben durch erhóhte Lebensdauer wieder 
ausgleichen zu kónnen. 

Schwellen werden frei London oder Liverpool 
bezahlt mit 3 Schilling 3 Pence pro Cubikfufs englisch 
mit 2!/» pCt. Nachlafs. 

Das würde dort für das Cubikmeter etwa 90 M. 
ergeben oder für die preufsische Normalschwelle 10 M. 

Für Deutschland kommt dazu noch die Fracht 
London—llIamburg und der Zoll, sodafs man für ge- 
schnittene Ware in den üblichen Dimensionen frei 
Hamburg verzollt 120 M. für den Cubikmeter rechnen 
kann. In jedem Falle ist aber das Quantum, die Güte 
und die Lieferfrist, sowie die Dimension und die dadurch 
bedingte Fracht ausschlaggebend, und ich darf schon 
heute der Ueberzeugung Ausdruck geben, dals es dem 
kaufmännischen Sinn unserer Nachbaren jenseits des 
Kanals durch stetige Verbesserungen in der Gewinnungs- 
und Verarbeitungsweise gelingen wird, auch die Preise 
tür diese wertvollen Hölzer zu ermäfsigen. Unsere 
Aufgabe kann es daher nur sein, die Aufmerksamkeit 
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der mafsgebenden Kreise auf ein Material hinzulenken, 
welches die Natur mit allen jenen Eigenschaften aus- 
gestattet hat, die wir mit vieler Mühe, grofsen Kosten 
und doch so zweifelhaftem Erfolg andern Hölzern ein- 
zuimpfen bestrebt sind. 


Vorsitzender: Meine Herren! Ich darf noch den 
Dank des Vereins ihrem Beifall hinzufügen. Hat jemand 
an den Herrn Vortragenden noch eine Frage zu richten? 
Das ist nicht der Fall. Wir kónnen dann den Gegen- 
stand verlassen. 

Ich habe noch nachträglich mitzuteilen, dafs aufser 
den Herren, von denen ich vorhin sprach, sich noch 
Herr Reg.-Baumeister Schwabach in Frankfurt a. M. 
als Mitglied gemeldet hat, vorgeschlagen von den 
Herren Schubert und Diesel. In der nächsten Sitzung 
wird ebenfalls über die Aufnahme dieses Herrn abge- 
stimmt werden. 

Im Fragekasten befindet sich nichts. 


Herr Reg.-Baumeister Wienecke ist mit allen 
abgegebenen 41 Stimmen in den Verein aufgenommen. 


Als Gäste haben wir zu begrüfsen Herrn Direktor 
des Eisenwerkes Hösch, Springorum, in Dortmund, 
eingeführt von Herrn Wedding, ferner Herrn Macco, 
Mitglied des Elauses der Abgeordneten, eingeführt durch 
Herrn Schroeder. Die Herren habe ich bereits persönlich 
begrüfst. 

Endlich habe ich mitzuteilen, daís gegen das 
Protokoll der vorigen Sitzung Einwendungen nicht er- 
hoben sind, das Protokoll ist also angenommen. 


Die Sitzung ist geschlossen. 


Mittelpuffer-Klauenkupplung, System Scheib.*) 


(Mit 8 Abbildungen.) 


Die Entwicklung des Eisenbahnverkehrs und die 
dadurch notwendig gewordenen Bestrebungen, Wagen 
von grölserer Tragfähigkeit zu benutzen und schwerere 
Züge fahren zu können, haben zur Einsicht geführt, 
dafs die bis jetzt zur Kupplung der Eisenbahnfahrzeuge 
verwendete Schraubenkupplung den gestellten An- 
forderungen nicht mehr genügt. Die Schraubenkupplung 
hat zwar bis jetzt ihre Pflicht getan und den Ansprüchen 
zum grofísen Teile genügt, allein die Uebelstánde, die 
mit der Verwendung verbunden waren, wogen diese 
geringen Vorteile wieder auf. Die Bedienung der 
Schraubenkupplung durch die Kuppler ist gefährlich, 
weil der Kuppler von der einen Seite des Eisenbahn- 
waggons an den Puffern vorbei, sich in die Mitte des 
Waggons begeben mufs. Bei raschem Zusammenfahren 
kommt es nun öfters vor, dafs die Waggons fest 
zusammenstehen, sodafs der Kuppler zum Kuppeln unter 
den Puttern durchkriechen mufs. Sind aber die Puffer 
noch nicht fest zusammengefahren, so sucht der Kuppler 
zwischen denselben durchzukommen. Gelingt ihm dieses 
nicht rechtzeitig, so wird er eben zwischen den Puffern 
mehr oder weniger gefährlich verletzt. Die zahllosen 
Unglücksfälle dieser oder ähnlicher Art sind alle auf 
die Anwendung der Schraubenkupplung zurückzuführen. 
Die seitlichen Puffer abzuschaffen ist man aber auch 
nicht in der Lage, da die Schraubenkupplung nur auf 
Zug beansprucht werden kann. Ebenso schwicrig ist 
es, in der Mitte einen Puffer anzubringen, da der Platz 
hierfür von der Zugstange der Spindelkupplung ein- 
genommen ist und dem Kuppler hierdurch die Arbeit 
nur noch gefährlicher gemacht werden würde. 


In rechter Würdigung der Gefahren, welche die 
seitlichen Puffer dem Kupplerpersonal bringen, lag es 
nahe, dafs sich die Erfinder mit Eifer darauf verlegten, 
Vorrichtungen zu schaffen, welche eine Bedienung der 
Kupplung von der Seite aus ermöglichen, so dafs der 
Kuppler sich nicht mehr in den Raum zwischen den 
Puttern. begeben mufs. Eine Unmenge von geistiger 
Arbeit, Zeit und Geld ist verausgabt worden, um die 
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Aufgabe, das Kuppeln der Eiscnbahnfahrzeuge gefahrlos 
zu machen, zu lósen. 

Mit der Einführung einer selbsttätigen Kupplung 
wären nun alle vorstehenden Ucbelstánde aus der Welt 
zu schaffen. Der hauptsächlichste Vorteil einer solchen 
Kupplung ist jedoch der, dafs der Kuppler nicht mehr 
zwischen die Puffer braucht, da die Bedienung nunmehr 
von der Seite aus geschehen kann. In Amerika sind 
schon seit geraumer Zeit selbsttätige Kupplungen ein- 
geführt, die erzielten Resultate sind jedoch so verschieden, 
dafs diese Kupplungen nie für die allgemeine Einführung 
in Betracht kommen können. Die Erfahrungen haben 
gelehrt, dafs diese Mittelkupplungen noch sehr ver- 
besserungsbedürftig sind, insbesondere ist der in 
Gebrauch befindliche Kuppelkopf gegen starke Stölse 
nicht genügend widerstandsfähig, weshalb die Amerikaner 
sich auch genötigt sahen, dieht neben den Kuppelkopf 
zwei Puffer zu setzen, welche die stärksten Stölse auf- 
nehmen und die Kupplung selbst schützen. Man kann 
jedoch hier nicht mehr von einer Vereinfachung der 
Kupplung sprechen, weil gerade durch die Einführung 
einer selbsttätigen Kupplung die seitlichen Puffer in 
Wegfall kommen sollen. 


Die nachstehenden Abbildungen zeigen die Kon- 
struktion einer selbsttätigen Mittelpuffer-Klauenkupplung, 
bei welcher alle seitherigen Mängel und Gebrechen 
vollständig vermieden und sämtliche Vorteile aller bis 
jetzt bekannt gewordenen Mittelpufferkupplungen ver- 
einigt sind. 

Die Fehler der amerikanischen Mittelkupplungen, 
insbesondere die schwere Auslösbarkeit bezw. Ent- 
kupplung bei gespannten Zügen oder bei Ueberwindung 
von Rangierbergen, ja sogar die Unmöglichkeit der 
Entkupplung daselbst, ist hier voll und ganz vermieden. 
Ebenso ist infolge der schr soliden Bauart und einfachen 
Konstruktion ein Brechen und Zerspringen der Klaue 
sowie der inneren Teile gänzlich ausgeschlossen. Als 
Beispiel sci angeführt, dals bereits bei Versuchen ein 
Eisenbahnzug mit 65 Waggons, zum Teil beladen, beim 
Anfahren auf einer 3 pCt. steigenden Strecke entkuppelt 
wurde. 


i 
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Der wesentliche Vorteil dieser neuen Kupplung 
gegenüber den bis jetzt bekannt gewordenen Klauen- 
kupplungen besteht darin, dafs sich beim Auseinander- 
fahren der Fahrzeuge auch der nicht entriegelte Kuppel- 
kopf selbsttätig entriegelt und die Klaue sich ebenfalls 
von selbst öffnet. Ein Zusammenstofs verriegelter bezw. 
geschlossener Klauen, wie dies bisher vorkam, ist bei 
der Kupplung System Scheib vollstándig ausgeschlossen 
und Beschädigung der Kupplungen dadurch voll und 
ganz vermieden. 

Nachstehende Abbildungen veranschaulichen die 
Bauart und Wirkungsweise der Kupplung sowie der 
Auslösevorrichtung. 

Abb. 1 zeigt beide Kupplungen in gekuppelter 
Stellung mit anliegenden Tastern. 


Abb. 1. 
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Abb. 2 zeigt beide Kupplungen entriegelt und aus- 
einandergezogen, wovon Kopf I entlöst, d. h. der Taster 
hochgehoben und Kopf 2 selbsttätig entriegelt und 
geóffnet ist, der Taster befindet sich jetzt in der tiefsten 
Lage. 


Abb. 2. 
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Abb. 3. 


Abb. 3 zeigt einen Schnitt eines Kuppelkopfes in 
geschlossenem Zustand. 

Abb. 4 zeigt einen ebensolchen 
Zustand. 


im geöffneten 


Abb. 5 veranschaulicht die Kupplung von vorn 
gesehen mit verriegelter Klaue. 

Abb. 6 stellt eine Ansicht in das Innere der Kupplung 
mit herausgenommener Klaue dar. 
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Abb. 7 zeigt die Auslösevorrichtung mit selbsttätig 
| entriegelter Klaue. 
| Abb. 8 zeigt dieselbe mit von Hand entriegelter 
Klaue und zum Rangieren arretierten Verschlufs. 


Abb. 7. 


Abb. 8. 


In dem in bekannter Weise gestalteten 
Kuppelkopf liegt eine mit Sperrfalle und 
Taster versehene drehbar gelagerte Achse. 


Der Hebel stellt eine senkrecht drehbare 
Sperrfalle dar. Diese Sperrfalle und der 
Taster sind so zu einander versetzt, dafs, 
wenn erstere sich in der wagerechten Sperr- 
stellung befindet, der letztere schräg nach 
aufwärts steht. Zwischen Sperrfalle und 
Taster sitzt lose auf der Welle ein auf- und 
abbewegliches, als Auswerfer für die Klaue 
dienendes Fallstück. Dasselbe liegt bei 
verriegelter Stellung auf dem nach der 
einen Seite abgeschrägten Ende der Klaue (Klauen- 
schwanz), und drückt dasselbe bezw. denselben, sobald 
die Klaue entriegelt ist, infolge Einwirkung seines 
| Gewichtes auf die schräge Gleitfläche des Klauen- 
schwanzes, nach aufsen. Sind die Sperrfalle und der 
Taster sich selbst überlassen, d. h. sie befinden sich in 
ihrer tiefsten Lage, so kann sich der Klauenschwanz 
über die Sperrfalle hinweg in die Offenstellung bewegen. 
Die Klaue ist also in diesem Falle nicht gesperrt. 
Ebenso ist das Klauenende freigegeben, wenn die 
, eperrfalle in die andere Endstellung gehoben wird. 
| Eine Sperrung der Klaue kann nur in der Mittelstellung 
| der Sperrfalle erfolgen. 
| Beim Zusammenstofsen der Fahrzeuge wird der 
| schrág nach oben stehende Taster von dem Auge der 
Klaue des gegenüberliegenden Kuppelkopfes nach oben 
| gedreht und in dieser Stellung gehalten, wobei sich 
ı gleichzeitig die Sperrfalle in die Mittellage bewegt, vor 
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den Klauenschwanz zu stehen kommt und letzteren 
sperrt. Die Sperrfalle ist an der Unterkante mit einer 
schrägen Gleittläche versehen, so dafs dieselbe gegebenen 
Falls von dem Klauende gehoben wird, um dann in die 
Mittellage zurückzufallen. 

Beim Einschwingen der Klaue wird durch die 
schräge Gleitfläche des Schwanzes das Fallstück ebenfalls 
gchoben, welches dann auf dem Klauenende bis zur Aus- 
lósung der Kupplung liegen bleibt. Zwecks sicheren 
Zurückdrückens des Tasters bei ungleicher Hóhenlage 
beider Kuppelköpfe kann der Kopf des Bolzens cnt. 
sprechend hochgehalten sein, sodals er gewissermafsen 
eine Fortsetzung des Auges an dem Kuppelgehäuse bildet. 

Wird mittels nachstehend beschriebener Auslöse- 
vorrichtung die Sperrfalle eines Kuppelkopfes angehoben, 
d. h. die Kupplung gelöst, so können die Wagen aus- 
einandergefahren werden. Durch das Auseinanderfahren 
wird der laster des nicht entlósten Kuppelkopfes frei 
und bewegt sich ebenfalls durch seine Schwere mit der 
Sperrfalle nach abwärts, nimmt also seine tiefste Stellung 
ein; die Klaue ist somit entriegelt bezw. der Bewegung 
des Klauenendes steht kein Ilındernis mehr entgegen. 
Nun kommt das Fallstück zur Wirkung und drückt 
intolge seines Gewichtes auf die Gleitfläche des Klauen- 
schwanzes und dreht diesen bezw. die Klaue in die 
Otfenstellung. Beide Kupplungen sind sonach entriegelt, 
haben geöffnete Klauen und sind wieder gebrauchsfertig. 
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Bezüglich der Auslösevorrichtung ist nachstehendes 
zu erwähnen. Dieselbe besteht aus der am Wagen 
drehbar gelagerten an beiden Enden mit Kurbeln ver- 
sehenen Querwelle, auf der in der Mitte ein Mitnehmer 
sitzt. In diesem Mitnehmer bewegt sich lose cin Hebel, 
welcher durch ein Gelenk mit der Sperrfalle verbunden 
ist. Der Mitnehmer ist so konstruiert, dats der in ihm 
gelagerte Hebel sich beim Auseinanderbewegen der 
Kupplung ungehindert nach abwärts drehen kann, 
während er beim llochschwingen an den vollen Teil 
des Mitnehmers anschlägt, wodurch eine Sicherung 
gegen etwaiges Hochschnellen der Sperrfalle geschaffen 
ist. Beim Auslösen der Sperrfalle bezw. der Kupplung 
wird mittels einer der Kurbeln die Welle um 180° 
gedreht, wobei der Anschlag des Mitnehmers den 
Hebel in die Höhe schlägt und dadurch die Sperrfalle 
in eine ihrer Endstellungen hebt, was zur Folge hat, 
dafs der Klauenschwanz frei wird und die Kupplungs- 
hälfte geöffnet ist. 

Zwecks Feststellung des Verschlusses einer Kupplung, 
wie dies beim Rangieren bezw. Abstofsen der Wagen 
erforderlich ist, genügt es, die Kurbel in der um 180° 
gedrehten Stellung stehen zu lassen. 

Die Herstellung und der Vertrieb der vor- 
beschriebenen Mittelpuffer-Klauenkupplung liegt in den 
Händen der Deutschen Waggon - kupplungs- 
Gesellschaft, Kaiserslautern. 


Kapital und Arbeit in Amerika. 


Von M. A. Nüscheler, Betriebsingenieur. 
(Mit 2 Abbildungen.) 


In der letzten Zeit ist in europäischen, und besonders 
auch in amerikanischen Fachzeitschriften viel über die 
Arbeitsverhältnisse in der neuen Welt geschrieben 
worden und wurde in europäischen Berichten bis mit 
wenigen Ausnahmen alles in günstigem Lichte darge- 
stellt. Im allgemeinen liegen aber die Verhältnisse durch- 
aus nicht so erfreulich, wie von a reisenden 
Fachleuten dargestellt wird, im Gegenteil, es gibt wohl 
kein Land auf der Erde, wo man nut HUN Schwierig- 
keiten zu kämpfen hat und der Gegensatz zwischen 
dem Kapital und der arbeitenden Klasse cin so ausge- 
prägter ist; wenn auchnicht im eigentlichen sozialistischen 
Sinne. Es wird vielfach in Europa darauf hingewiesen, 
dals in Amerika aufserordentlich gut bezahlt wird und 
dais tüchtige Arbeiter, die ihr Gewerbe gründlich erlernt 
haben, bei kürzerer Arbeitszeit bede utend mehr 
verdienen. Nun, die Löhne sind allerdings in den letzten 
Jahren infolge des enormen Geschäftsganges in Amerika 
aulserordentlich gestiegen, so z. B. vom Jahre 1896 ab 
um 16,6 pCt., im fast selben Mafse aber auch die Lebens- 
mittel und zwar um 15,5 pCt., sie fallen aber dann auch 
ganz plötzlich bei irgend welchen geschäftlich ungünstigen 
Einflüssen nicht unerheblich. Es verdienten z. B. 
Dreher, wenn ich das Maschinenbaugewerbe hier in 
Betracht ziehe, von 28—32 Cts. die Stunde, oder wenn 
sie im Stückwerk arbeiteten bis 30 $ die Woche. 

Jetzt aber, wo die Geschäfte plötzlich nachgelassen 
haben, ıst ein Mann froh, wenn er 24—26 Cts. verdient 
oder überhaupt Arbeit findet, denn tausende von Arbeitern 
sind stellenlos infolge der plötzlichen Konjunkturab- 


nahme, infolge von grolsen Streiks, die in Aussicht 
standen und stehen und auf alle Geschäfte lähmend 
wirken.  Grofsen Einflufs auf den Geschäftsgang in 


Amerika üben oft auch politische Gründe aus, so z. B. 
hat man die Beobachtung gemacht, dafs das Wahljahr 
des Präsidenten der Vereinigten Staaten immer als ein 
schlechtes Geschäftsjahr zu bezeichnen war, was sich 
auch im Jahre 1904 wieder in auffallender Weise gezeigt 
hat. Also auch da, wo Arbeit wäre, aber infolge von 
Uneinigkeit zwischen dem Fabrikanten und den Unions- 
arbeitern Streik ausgebrochen ist, findet der Nicht. 
unionmann, deren Anzahl eine geringere ist, keine 
Beschäftigung. Bei grofsen und streng durchgeführten 
Streiks wäre ein Versuch für einen nicht der Union an- 
gehörenden Mann geradezu lebensgefährlich, eine Arbeit 


in einer solchen Fabrik zu beginnen, wenn er über- 
haupt Eintritt in die Fabrik durch einen Zufall erhalten 
hätte. 

Bei Zahlung von hohen Löhnen für Arbeiter darf 
man nicht vergessen, dafs die Preise für Lebensmittel 
und Wohnungen in Amerika, besonders in den grolsen 
Städten, im allgemeinen teuerer sind als in Europa, 
wenn man mit denselben Ansprüchen rechnet; der Mehr- 
betrag der Löhne aber den Kosten der Lebensverhältnisse 
ziemlich proportional ist. Da man in Amerika keine 
Versicherungs-, Kranken- und Alterskassen hat, so liegt 
es namentlich bei verheirateten Arbeitern in ihrem 
Interesse, einen Notpfennig auf die Seite zu legen, was 
aber höchst selten geschieht; denn der amerikanische 
Arbeiter und seine Familie lieben das Geld auszugeben 
und denken nicht an schlechte Zeiten 

Auch Pensionskassen, die man bei grófseren erst- 
klassigen Firmen und besonders bei den Eisenbahnen 
in Europa schon findet, sind hier zu suchen; mit dieser 
herüber gebrachten Sitte haben allerdings einige grolse 
Bahngesellschaften den Anfang gemacht und erzielten 
damit gute Resultate, besonders weil es ihnen damit 
teilweise gelungen ist, den schr unstetigen Werkstätten- 
arbeiter zu halten und nach und nach cinen guten 
Stamm heranzubilden. Diese Einführung verbreitet sich 
immerhin schr langsam, insbesondere bei industriellen 
Unternehmungen. Wirklich wohlhabende Leute aus dem 
Arbeiterstande, die durch Sparsamkeit verstanden haben, 
sich eine gröfsere Summe auf die Seite zu legen und ein 
eigenes lleim zu gründen, gehören nicht zur Regel, und 
ist die Anzahl derer jedenfalls nicht viel gröfser als in 
Europa, insofern es ihnen nicht geglückt ist, sich selbst- 
ständig zu machen. Es wird auch darauf hingewiesen, 
dafs der amerikanische Arbeiter infolge von Enthaltung 
geistiger Getränke und günstiger klimatischer Einflüsse 
leistungsfähiger sei, als sein Kollege in der alten Welt. 

Es ist insofern richtig, dafs man in amerikanischen 
Fabriken keine Kantinen findet, wo geistige Getränke 
verkauft werden dürfen; ich mufs aber leider mitteilen, 
dafs dies nur eine Täuschung ist, denn gerade der 
Arbeiter trinkt stärker als drüben und zwar nicht einige 
unschuldige Glas Bier, die in Ruhe getrunken wohl kaum 
als schädlich bezeichnet werden können; er liebt aber den 
Whisky und zwar in bedeutenden Quantitäten. Es ist 
daher cine bekannte Tatsache, dafs man trotz der grofsen 
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Abstinenz - Bewegung in Amerika mehr betrunkene 
Leute tindet, als irgendwo in Europa, trotzdem das 
Gesetz Betrunkene, die auf der Stratse gefunden werden, 
scharf bestraft. Ferner ist der Ausschank von geistigen 
Getränken wohl in den meisten aller amerikanischen 
Staaten an Sonntagen verboten. Das Gesetz wird aber 
immer umgangen. 

Dafs die klimatischen Einflüsse auf den Arbeiter 
einen günstigen Einflufs auf seine Schaffenskraft ausüben 
sollten, ist mir nicht recht begrceiflich, denn bei den 
langen heifsen Sommern, mit der feuchtwarmen Luft, 
die im Schatten 39°—40° Celsius erreicht, kann ich 
keinen Einflufs finden, der die Leistungsfähigkeit zu 
erhöhen vermóchte. 

Gewöhnlich ist lOstündige Arbeitszeit eingeführt, 
8 stündige wohl seltener (nur in den östlichen Staaten), 
auch hat der Arbeiter in dieser Zeit streng zu arbeiten, 
wenn er einen guten Lohn erzielen will, denn Ueber- 
stunden werden nicht höher bezahlt. In den staatlichen 
Werkstätten, Arsenalen und Schiffswerften ist allerdings 
der 8-Stundentag eingeführt, deren Anzahl und die 
darin beschäftigten Arbeiter ist aber zur gesamten 
Maschinenindustrie der U. S. A. und Anzahl Arbeiter in 
dieser Branche so gering, dafs man damit kaum rechnen 
darf. 

Weiter ist es auch Sitte, dafs, wo in Tag- und 
Nachtschicht gearbeitet wird, vielfach nie ein Wechsel 
der Leute stattfindet und dies besonders für die ein- 
gcwanderten Arbeiter hart ist, zumeist dieselben mit 
Vorliebe in die Nachtschicht eingeteilt werden. Wen 
also das Los trifft, für dieselbe bestimmt zu sein, hat 
das ganze Jahr hindurch in derselben zu verbleiben, 
es sei denn, dafs er durch einen Zufall oder durch 
besondere Bewilligung in die Tagschicht versetzt wird. 
Ich hatte während meines längeren Aufenthaltes in der 
neuen Welt persönlich Gelegenheit etwa 100 deutschen 
Arbeitern in einem gröfseren canadischen Etablissement 
vorzustehen und war es auch dort Gebrauch, Tag- und 
Nachtschicht nicht zu wechseln. Gar bald meldeten 
sich die Leute, die mehrere Wochen bereits nachein- 
ander in der Nacht gearbeitet hatten, krank und drohten 
den Kontrakt zu brechen, den sie mit der Firma ein- 
gegangen waren. — Die Direktion war einsichtig genug 
und stellte nach meinem Vorschlag einen 14 tägigen 
Schichtwechsel ein, mit dem die Leute dann zufrieden 
waren. 

Man hat in Amerika 4 verschiedene Hauptlohn- 
systeme eingeführt, auf die ich hier etwas eingehen 
werde. Es sind dies*): 

I. das Stundenlohnsystem, 

ll. , Stücklohnsystem, 

Il. , Prämienlohnsystem (versch. Art), 
IV. ,  Kontraktersystem. 


Der Stundenlohn, das älteste Lohnsystem und bis 
zum heutigen Tage noch in Kraft, wo nur Unionarbeiter 
tätig sind, dürfte, wenn es auf die Herstellung von 
exakter Arbeit ankommt, immer noch das zweckmälsigste 
System bleiben. So ist dasselbe noch in den älteren 
Eisenbahnwerkstätten vorzufinden, wo von Seiten der 
leitenden Beamten die Stückarbeit noch keine Beliebtheit 
gefunden hat. Ebenso hat man es beibehalten in besseren 
Werkzeugmaschinenfabriken und selbstverständlich ın 
den einzelnen Abteilungen von Maschinenfabriken, wo 
es auf gute und genaue Arbeit ankommt, z. B. in der 
Montage und in der Werkzeugmacherei. 


Es wird im allgemeinen aber angenommen, dafs 
der Mann, der im Stundenlohn arbeitet, nicht das leistet, 
was er kónnte und ist man daher, wo irgend móglich, 
zu der Stückarbeit übergegangen. 

Dieses Lohnsystem, welches ja fast überall in 
Europa eingeführt ist, erfreut sich bei dem amerikanischen 


* Herr P. Möller, Ingenieur in Berlin, hat auf Grund seiner 
Beobachtungen und Informationen auf seiner Studienreise in Amerika, 
bereits im Hett No. 32 d. Z. d. V. D. Ing. 1904 in eingehender 
Weise auf die verschiedenen Lohnsysteme hingewiesen, ich kann 
aber nicht umhin, auch auf diese Sache nochmals zurückzukommen 
auf Grund eigener Erfahrungen und Beobachtungen, die wohl teil- 
weise mit den Berichten des Herrn Möller übereinstimmen und die- 
selben ergänzen. 
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Arbeiter keiner grofsen Beliebtheit und sind auch die 
Unionen entschieden dagegen. Es wird in Amerika 
allerdings auch zugegeben, dafs das System keın 
schlechtes ist, wenn von beiden Seiten der richtige 
Weg gefunden wird, den Stückpreis entsprechend fest- 
zustellen, aber im Lande der unbegrenzten Möglichkeit 
steht im Durchschnitt das Verkalkulationswesen noch 
auf recht unsicherer Basis und werden denn die Stück- 
preise vielfach auf Grund von Schätzung festgelegt. *) 

Eine gründliche Verkalkulation ist eben auch in 
manchen Fällen nicht möglich, da meist die Lieferzeiten 
zu kurz bemessen sind, andererseits aus Sparsamkeits- 
rücksichten man auf einen oder mehrere Leute, die sich 
mit verkalkulieren beschäftigen, verzichtet. [ch weits 
aus eigener Erfahrung, dafs in einer Fabrik die früher ihre 
Arbeiter imStundenlohn beschäftigte und dann den Stück- 
lohn einführte, nebenbei aber grolsen Wechsel in den 
Maschinentypenhatte, bei Einführung desletzterenSystems 
auf grofse Schwierigkeiten stiels. Auch hier wurden 
grobe Fehler in den Stückpreisen gemacht infolge reiner 
Schätzung, da es an einer richtigen Kalkulation fehlte, 
es kam zu heftigen Auseinandersetzungen, ja sogar zum 
Streik. So ereignete sich, dafs Leute, die früher 18 $ 
die Woche verdienten, im Stücklohn 36 8 ın derselben 
Zeit verdienten, ohne dals sich aber gleichzeitig der 
Umsatz des Geschäftes im selben Verhältnis verdoppelte, 
auch war die Arbeit. vielfach mangelhaft und wurde 
dann nicht abgenommen. Die Preise wurden erheblich 
reduziert, man warf den Leuten frühere Faulenzerei 
vor und der ganze krtolg war anfänglich ein recht 
zweifelhafter, bis man eine gründliche Verkalkulation 
einführte. 

Wirklich. zweckmäfsig dürfte die Stückarbeit eben 
nur da scin, wo es sich tatsächlich um Herstellung 
von bedeutenden Massen gleicher Maschinenteile handelt 
und da, wo die Dimensionen bei verschiedenen Auf- 
trägen wenig von einander abweichen. So z. D. in 
Spezialfabriken, wie Fahrradfabriken, Nähmaschinen-, 
Automobil, Armaturen, Gewehr-, Lokomotiv- und 
Waggonfabriken, letztere besonders in Amerika, wo oft 
1000 und mehr gleiche Wagen auf einmal hergestellt 
werden. 

Die Singersche Nähmaschinenfabrik in Elizabeth- 
port N. J., hat nur Stückarbeit eingeführt, auch gehen 
gleiche Stücke oft durch verschiedene Hände, die 
Organisation ist aber so vorzüglich durchgeführt, dafs 
jeder Mann anständig verdienen kann, wenn er eben 
ein tüchtiger Arbeiter ist. Kommen neue Maschinen- 
telle zur Bearbeitung in Frage, wird die Bearbeitung 
derselben erst von eignen bestimmten Leuten mit Hülfe 
der Vorarbeiter vorgenommen, alle Bearbeitungsvorteile 
ausprobiert und dann der Stücklohn festgestellt. Auch 
sind die Meister verpflichtet, neu eingetretenen jüngeren 
oder wenig geübteren Leuten mit Instruktionen an die 
Hand zu gehen, sodaís es ihnen auch bald möglich 
wird, einen guten Lohn zu verdienen. 

Schr interessante und vielseitige Urteile über das 
Stücklohnsystem sind in dem Jahresbericht 1897/98 
der American Railway Master Mechanics Association 
vorzufinden. 

Das in der letzten Zeit vielfach erwähnte Prämien- 
system (nach verschiedenen Prinzipien), eine Kombination 
zwischen Stundenlohn und Stückarbeit, dürfte das Beste 
sein, wenn es darauf ankommt, gute Arbeit in kurzer 
Zeit herzustellen und wird auch hier der Arbeiter wie 
bei dem reinen Stücklohn, zum Fleifs und zur einfachsten 
Herstellung angespornt, da es ın seinem Interesse liegt, 
stetig zu arbeiten. Besonders dürfte das Ross’sche 
System das einfachste und empfehlenswerteste sein. 
Das Prämiensystem eignet sich für mittlere Maschinen- 
fabriken, deren Fabrikationszweige vielseitig sind und 
die Preisbestimmung der einzelnen immer in der Form 
und Dimensionierung wechselnden Stücke mit Schwierig- 
keit verbunden ist. 


* Abgesehen von der im Verhältnis zur Landesgrófse geringen 
Anzahl bekannter und immer wieder genannter Firmen mit guter 
Organisation und Einrichtung, muts man die vielen mittleren und 
kleinen Firmen, welche mit weniger guten Hülfsmitteln arbeiten, ın 
Betracht ziehen, um ein Durchschnittsurteil über amerikanische 
Organisation und dergl. abgeben zu können. 
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Man hat bei der Feststellung der Preise für die zu 
bearbeitenden Stücke mehr Spielraum, und etwa gemachte 
Fehler werden nie so grols erscheinen, wie bei der 
reinen Stückarbeit. Der in dem Ross'schen System zu 
Grunde gelegte und nur ausnahmsweise im Jahr ver- 
änderte Minimalstundenlohn bleibt immer derselbe, und 
wenn im Falle etwaige Prämien zu gering ausfallen 
würden, kann nie damit allzu grofse Unzufriedenheit 
hervorgerufen werden. 

Das ganze System ist ein mehr humanes, worauf 
der Amerikaner allerdings wenig gibt, man findet daher 
dieses System mehr in Canada als in Amerika und soll 
es auch in England beliebt werden, auch haben beide 
Parteien Vorteile bei diesem System. Natürlich hat 
auch dieses System seine schlechten Seiten, denn kein 
Meister kann den Arbeiter zwingen, sich eine Prämie 
zu verdienen, denn er arbeitet ja im Stundenlohn. 

Es kommt daher vielfach vor, dafs speziell jüngere 
Leute mit ihrem Stundenlohn zufrieden sind, der immer- 
hin zwischen 18— 24 Cts. variiert (der zum anstándigen 
Lebensunterhalt genügt), wenn nur die Höhe des Stück- 
preisbetrages und deren erforderliche Anzahl mit dem 
betreffenden täglichen Stundenlohn  gleichkommt; d. h. 
er darf natürlich nicht mehr Zeit für eine Serie von 
Arbeitsstücken dafür verwenden, als angegeben ist, da 
ihm diese Zeit nicht berechnet wird. 

Eine Prämie zu erhalten, erstreben meist verheiratete 
Leute an, um ihren Verdienst zu erhöhen. Bevor ein 
Prämien-System mit Erfolg eingeführt werden kann, 
müssen mit Hülfe früherer Aufzeichnungen, deren Inhalt 
möglichst vielseitig sein sollte, die Zeiten so genau 
als möglich zur Bearbeitung einer bestimmten Klasse 
Maschinenteile von nicht zu grofsen Dimensions- 
ditferenzen festgestellt werden. Man wird dann einen 
Mittelwert erhalten, den man zunächst als vorläufige 
Basis annimmt. Weiter müssen die max. zulässigen 
Beanspruchungen der einzelnen Werkzeugmaschinen 
für verschiedene Operationen und Materialien festgelegt 
und dieselben in übersichtlicher Weise tabelliert werden. 

Jeder Arbeiter wird, wie schon vielfach bekannt 
sein dürfte, durch eine Uhr*) mit dem sogenannten 
timeslip bei Ein- und Ausgang automatisch kontrolliert, 
welcher timeslip die Kontrolle für den Werkstätten- 
zeitrekord bildet. Der Werkstättenzeitrekord besteht 
aus einem vorgedruckten Formular, etwa ausgefüllt durch 
die Kommissions No., Maschinen No., bewilligte Zeit 
für das betreffende Arbeitsstück, tatsächlich benötigte 
Zeit, festgesetzter Stundenlohn, natürlich den Namen 
des Arbeiters, die Nummer desselben und der Werkzeug- 
maschine usw., dies richtet sich alles nach den Ver- 
hältnissen. 

Diese Formulare werden jeden Abend von den 
betreffenden Meistern oder Gruppenführern gezeichnet 
und dem Rechnungsdepartement eingeliefert. An- 
genommen es wäre ein neues kompliziertes Gufsstück 
zu bearbeiten, und man hätte als max. Arbeitszeit 
30 Stunden berechnet, und der Durchschnittsstundenlohn 
für die einzelnen Operationen betrüge 28 Cts., so wäre 
also an Lohn zu bezahlen 88 40 Cts. Gelingt es dem 
Arbeiter aber, das Stück in 28 Stunden fertig zu stellen, 


2 x 28 
so erhält er 28x 28 + - > oder 88 12 Cts. 
Lohn. 


als 


Der Arbeiter bekommt also einen Stundenlohn 
mehr ausbezahlt, als er wirklich arbeitete und aufserdem 
hat er zwei Stunden gewonnen, in welcher er schon 
wieder etwa ein gleichartiges Stück bearbeiten kann. 
Hat der Mann eine grofse Menge gleichartiger Stücke 
zu bearbeiten, so wird er wahrnehmen, dafs die Zeiten 
für die einzelnen Stücke immer kürzer werden, da er 
auch schon bei den Vorbereitungen usw. sich Vorteile 
machen kann und Zeit gewinnt. 

Der Stundenlohn wird mit jedem einzelnen Arbeiter 
oder Gruppen ausgemacht und richtet sich nach der 
Art seiner Arbeit, so wird ein Stofser und Hobler etwa 
18—20 Cts. verdienen, ein Dreher von 20—24 Cts. die 


ro ME m m 


*) Die Ein- und Ausgangskontrolle durch eine automatische 
Einrichtung gehandhabt, dürfte dem Markensystem insofern vorzu- 
zieben sein, als Irrtümer im Aufschreiben der Zeit ausgeschlossen 
sind, und dadurch Uneinigkeiten erspart bleiben. 
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Stunde, wobei zu bemerken ist, dafs dieser Lohn nur 
in Ausnahmefällen geändert wird. Es ist ganz selbst- 
verständlich, dafs er sich um das Schleifen seiner 
Werkzeuge nicht zu kümmern hat, ebenso um den 
Transport der Arbeitsstücke. Zum Aufspannen schwerer 
Stücke stehen ihm gewöhnlich genügend Ilebezeuge 
zur Verfügung, sodafs er also fast seine ganze Auf- 
merksamkeit seiner Maschine widmen kann. Benötigt 
der Arbeiter gewisse Stähle oder Werkzeuge, so fand 
ich an einigen Orten ein Verzeichnis eingeführt, in 
welchem alle Sorten von Stáhlen und Werkzeugen ver- 
zeichnet und mit Nummern oder Buchstaben versehen 
waren, die mit denen in der Werkzeugausgabe überein- 
stimmten. Er braucht also den Laufjungen in der 
Werkstatt nur zu rufen und ihm einen vorgedruckten 
Zettel einzuhändigen, mit Angabe des Gewünschten 
und wird somit auf diesem Wege alles erhalten, ohne 
den Platz zu verlassen. Andererseits bildet dieses 
System auch den Vorteil für die Werkzeugausgabe, da 
dieselbe eine genaue schriftliche Kontrolle, wie bei dem 
sonst üblichen Markensystem, über die verausgabten 
Werkzeuge besitzt.*) 

Die eigentlichen Prämien werden nicht wöchentlich 
ausgezahlt, sondern meist, wenn ein gewisser Auftrag 
fertig gestellt ist, um die Abrechnung zu vereinfachen. 
An den üblichen Zahltagen werden daher nur die 
regulären Stundenlöhne ausbezahlt. 

Die Aufzeichnung der Stundenlöhne und Prämien 
erfolgt natürlich getrennt. Erstere werden mittelst 
vorgedruckter Tabellen sehr rasch ausgeschrieben und 
mit der Zählmaschine addiert. Die Lohntabellen 
enthalten die Löhne steigend von 1 Ct. zu I Ct. 
und für Stunden und jeweilige 15 Minuten. Geht 
ein Arbeitsstück durch mehrere Hände, so hat jeder 
Arbeiter seinen Nachfolger, der das Stück übernimmt, 
zu beeinflussen, das bereits gut bearbeitete Stück nicht 
durch Unachtsamkeit zu verpfuschen, da sonst natürlich 
die Prämie verloren geht und auch der erste Mann, der 
seine Arbeit gut gemacht hat, darunter leidet, indem 
er seine Prämie verliert, denn solche wird nur für 
tadellose Stücke bezahlt. 

Endlich möchte ich noch auf das in Amerika übliche 
Kontraktersystem hinweisen und der Einfachheit halber 
gleich ein Beispiel angeben, aus welchem man ersehen 
kann, wie nachteilig und wie hinfällig die scheinbaren 
Vorzüge dieses Systems für gewisse Fälle sind. 

Soviel mir bekannt, gibt und gab es in Amerika 
Lokomotivfabriken, die unter anderem z. B. die Kessel- 
schmicedarbeiten. im sogenannten Kontrakt vergeben. 
Der Kesselschmiedemeister ist meistens nun der Kon- 
trakter, d. h. er bekommt für eine gewisse Kesselgrótse 
einen bestimmten Lohnbetrag, den er nach seinem Gut- 
dünken an seine Leute verteilen kann. 


Es heifst dann vertragsmälsig, dafs der Kontrakter 
für die gute Ausführung verantwortlich bezw. bei 
schlechter Ausführung zum Schadenersatz verpflichtet 
sei und ebenso für rechtzeitige Ablieferung und andere 
nebensächliche Dinge mehr. 

Der Kesselschmiedemeister oder die dazu bestimmte 
Persónlichkeit wird im eignen Interesse billige Arbeits- 
leute anstellen, die unter dem Minimallohn der boiler 
maker Union arbeiten, um möglichst viel für sich selbst 
zu gewinnen. Gemachte Fehler werden irgendwie 
verdeckt, die Arbeit wird mangelhaft und die Folgen 
werden sich bald zeigen. 

Gerade bei Lokomotivkesseln ist schlechte Aus- 
führung mit erheblichen Nachteilen verbunden, der Kessel 
wird nach kurzer Betriebszeit blasen und lecken usw.; 
die Folgen sind Demontage desselben, gründliche Nach- 
arbeit, ein Gcldverlust, der früher besser bezahlte Lóhne 
wesentlich übersteigt und anderes mehr. 

Wie steht es nun mit der Verantwortung und der 
Garantie des Kontrakters? Die Fabrik wird demselben 

*) Es wird mit solchen Einrichtungen natürlich manchmal zu 
weit gegangen, immerhin wollte ich diese Einrichtung erwähnen. 
Man trachtet im allgemeinen in amerikanischen Werkstätten die 
Meister von Schreibercien möglichst zu entlasten, sodafs sie mehr 
Zeit finden, sich den einzelnen Leuten zu widmen. Für Werkstatt- 
schreibercien hat man meist einige junge Leute beschäftigt. 


18 [No. 661.] 


keinen Geldbetrag abziehen können, da er in den meisten 
Fällen denselben doch nicht zahlen könnte, er wird 
eben entlassen und man probiert es mit einem neuen 
Meister um vielleicht ähnliche Erfahrungen zu machen. 
Die Ingenieure der Eisenbahnwerkstätten sind ent- 
schiedene Gegner des Stück- und Kontraktersystems, 
namentlich für den Kesselbau in ihren Werkstätten. 


Als Beispiel schlechter Kesselarbeit will ich auf 
einen Bericht hinweisen, der mir gerade in die Hand 
kam und welcher vom United States Consul at Pretoria 
South Africa erstattet wurde. Derselbe ist keineswegs 
schmeichelhatt tür die amerikanischen Fabrikanten, läfst 
aber mehrfach aufein solches schlechtes Arbeitssystem 
schliefsen. Ich gebe denselben wörtlich wie folgt: 
A firm imported an American steam plow at heavv 
expense and found after ıt had been examined bv the 
offical inspector of machinery that they would be unable 
to make any practicable use of the machine, simply 
because the inspector would not allow the rated pressure 
140 pound per sq inch-to be carried on account of the 
faulty Construction 110 lbs was the max. limit. Just 
previous to this incident it appears that nine new 
American boilers were rcjected at Johannesburg sa 
absolutely worthless. In the light of these facts it would 
appear that some of our boilermakers who are looking 
for foreign trade should bestir themselves and find 
what requirements must be complied with in boiler 
building for that trade. Not all governments are as 
indulgent in this matter as Uncle Sam. 

Zurückblickend aut die 4 genannten [lauptlohn- 
systeme, wobei ich auf die verschiedenen schon viel 
behandelten Variationen nicht eingegangen bin, làfst 
sich etwa folgendes sagen. Lohnsystem I und IH ist 
in Europa bekannt.  Lohnsvstem Ill (Prämiensvstem 
nach verschiedenen Prinzipien) hat sich, wie man hört, 
gut bewährt und findet Beachtung und dürfte auch von 
Fall zu Fall für europäische Verhältnisse passen und 
mit Erfolg anzuwenden sein. Lohnsystem IV in der 
angegebenen Weise dürfte wohl kaum auf europäischem 
Boden Anhänger finden. 

Eine Einrichtung dürfte aber als Nachahmung zu 
empfehlen sein, auf welche ich hier noch kurz hinweisen 
möchte. 

Man findet in Fabriken gedruckte Anschläge, die 
den Arbeitern mitteilen, dafs etwaige Ratschläge, be- 
treffend Verbesserungen an Werkzeugmaschinen oder 
Arbeitsmethoden gerne entgegengenommen werden und 
falls solche zur Einführung kämen, darauf entsprechende 
Preise verteilt werden. 

Das Einreichen etwaiger Vorschläge erfolgt dann 
so, dafs man den Namen des betr. Arbeiters nicht kennt, 
also auch die Prüfungskommission verurteilsfrei die 
eingereichten Vorschläge usw. prüfen kann. Erst bei 
Annahme eines guten Vorschlages mit verbundener 
Gratihkation wird die Kommission den Namen des 
betr. Arbeiters erfahren. Der amerikanische Arbeiter 
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macht viel davon Gebrauch, un sich nebenbei noch 
etwas zu verdienen, denn viele haben die Erfahrung 
gemacht, dals das Nehmen von Patenten eine teure 
Sache ist und oft mehr kostet als es einbringt. 

Ich habe in dem vorher Mitgetcilten vielfach auf 
den Ausdruck Labor Union oder Arbeiterverbindung 
hingewiesen und möchte hier des allgemeinen Interesses 
halber das Zustandekommen und deren Geschichte, wie 
Prinzipien und die durch dieselben hervorgerufenen 
grolsen Streiks so kurz als möglich behandeln, zumal 
deren Macht in Amerika eine so gewaltige ist, dafs der 
Fabrikant damit schr zu rechnen hat. 

Ereignisse zwischen Arbeitgeber. und Arbeitnehmer 
und deren Unionen, auf die ich noch hinweise und die 
recht unzeitgemáfse Zustände zeigen, sind bei uns in 
Europa glücklicher Weise wohl kaum denkbar. 

Das Union labor System ist keineswegs eine in 
Amerika aufgekommene Vereinigung, sondern hat seinen 
Ursprung in England. 

Anstofs zur Gründung derartiger Vereinigungen 
war die immer gröfsere Entwicklung des Maschinenbaues, 
die Getährdung des Kleingewerbes und der Minder- 
bedarf der früher unbedingt nötigen gelernten land- 
werker, an deren Stelle man Maschinen setzte, die 
schneller und billiger arbeiteten und von ungelernten 
Leuten, oft mehrere Maschinen zusammen, bedient 
werden konnten. 

Das Kleingewerbe verschwand immer mehr, da es 
nicht mehr fähig war, mit den neu gegründeten Fabriken 
zu konkurrieren und der Gegensatz zwischen Kapital 
und Arbeit hat wohl hier seinen Ursprung gefunden. 

*jIm Jahre 1796 wurde die erste Union in Ilalifax, 
England, Grafschaft York gegründet; sie erhielt den 
Namen „Institution“ oder Trade Union of the Cloth 
Makers. Diesem Beispiele folgend wurden dann viele 
weitere kleinere Verbindungen gegründet, die sich aber 
nie lange halten konnten. Im Jahre 1850 erfolgte die 
Gründung der Amalgamated Society of Engineers. 
Dies war wohl die erste Union, die Erfolge zu ver- 
zeichnen hatte und deren Prinzipien darauf hinausgingen, 
gemeinschaftlich Arbeits- wie Lohnfragen mit den 
Fabrikanten zu regeln, Mitglieder in Krankheits- und 
Unglücksfällen zu unterstützen und weiter die Löhne 
möglichst hoch zu halten, ferner stellenlose Unions- 
brüder entsprechend in Werkstätten unterzubringen; 
aufserdem Stückwerkarbeit, Ueberzeit und dergl. zu 
verweigern. Der jährliche Mitgliederbeitrag betrug bis 
zu 15 8 und bald entstanden in allen gröfseren Industrie- 
vierteln von England und Irland ähnliche Verbindungen, 
deren Mitgliederzahl zu 2250 000 anwuchs und dessen 


Jährliche Kasseneinnahmen etwa 10000 000 $ betrugen. 


*) Die historischen Daten und Angaben über die Entwicklung 
der englischen und amerikanischen Unionen wie der Aufzählung 
einiger bedeutender Streiks, habe ich aus dem Werke: „Ihe 
Achievements of one hundred years“ written bv Ch. Morris entnommen. 


(Schlufs folgt.) 


Anspruch auf Lohnfortbezug 


während der Dauer einer militärischen Dienstleistune. 
Vom Kreisgerichtsrat Dr. Benno Hilse, Berlin. 


Zu den umstrittensten Rechtsregeln des B. G. B. 
gehört der § 616, wonach der zur Dienstleistung Ver- 
pflichtete des Anspruches auf die Vergütung nicht da- 
durch verlustig wird, dafs er für eine verhältnismäfsig 
nicht erhebliche Zeit durch einen in seiner Person 
liegenden Grund ohne sein Verschulden an der Dienst- 
leistung verhindert wird. Ihm kann das zweifelhafte 
Verdienst nicht versagt werden, statt Rechtsklarheit 
geschaffen, in den Kreisen der Beteiligten Rechtszweifel 
und Unzufriedenheit hervorgerufen zu haben. Die 
Spruchübung der Gewerbegerichte hat das ihrige bei- 
getragen, um die Verworrenheit zu steigern. Denn 
leider verhindert der geringe Streitwert, um den es 
sich hier meist handelt, das Beschreiten des Rechts. 
mittelzuges wegen der Vorschrift in § 55 Gew.-Ger.-G., 


welche solchen nur bei Streitwerten über 100 M. zuläfst, 
während auch für die Kaufmannsgerichte sogar bis 300 M. 
derselbe versagt bleibt. Es ist deshalb die Möglichkeit 
entzogen, die Entscheidung der ordentlichen Gerichte 
über diese Streitfrage herbeizuführen, welche doch von 
hoher Bedeutung für das Verhältnis der Betriebsunter- 
nehmer und der Betriebsgehülfen zu einander ist. 
Neuerdings haben die Organe der Polizei sich veranlafst 
geschen, bei Zustellen des Einberufungsbefehles zu einer 
militärischen Dienstleistung die Rechtsbelehrung zu er- 
teilen, es hätten die Einberufenen einen Anspruch auf 
Lohnfortbezug gegen ihren Arbeitgeber. Solche steht 
jedoch nicht im Einklang mit dem gesetzgeberischen 
Willen, wie er aus der Entstehungsgeschichte der Rechts- 
regel sich ergibt. Sowohl in dem ersten Entwurfe, wie 
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auch in dem revidierten war nur den mit festen Bezügen 
zur Leistung von Diensten hóherer Art Angestellten 
der Lohnfortbezug zugestanden. Erst der Reichstag 
hat die jetzige Fassung beschlossen und dadurch auch 
auf die Dienstverpflichteten niederer Ordnung solche 
erstreckt. Es falste der ursprüngliche Wortlaut des 
$616 also nur die Privatbeamten des $622 in das Auge, 
welche hinsichtlich der Dauer ihres Dienstverhältnisses 
und der Kündigungsfrist den Handlungsgehülfen (SS 66, 
67 H. G. B.) sowie den Werkmeistern und Betriebs- 
beamten ($$ 133a, 133aa Gew.-Ord.) gleichgestellt 
werden sollten. Abweichend hiervon fallen jetzt auch die 
Gewerbegehülfen niedcrer Ordnung, deren Kündigungs- 
frist auf 2 Wochen (8 122 Gew.-Ord.) beschränkt ist 
und die Dienstverpflichteten des $ 621 B. G. D. darunter, 
welche sogar täglich oder mit 8 tágiger Aufkündigung 
entlassen werden können. Dafs diesen letzteren Gruppen 
gegenüber eine Verhinderung der Dienstleistung während 
14 lagen als eine solche von verhältnismälsig nicht 
erheblicher Zeit nicht erachtet werden kann, erhellt 
ohne weiteres, wird aber auch bestätigt durch einen 
Erlafs des Ministers für öffentliche Arbeiten vom 
6. Januar 1904, wonach nur denjenigen Arbeitern, die 
mindestens ein Jahr ununterbrochen im Dienste der 
Verwaltung beschäftigt sind und auch nur unter der 
Voraussctzung, dafs sie verheiratet oder überwiegend 
Ernährer von Familienangehörigen sind, bei militärischen 
Lebungen von nicht mehr als 14 Tagen ein Anspruch 
und zwar leider nicht auf das volle Lohn, vielmehr blos 
auf */s desselben zugebilligt wird. Solchen von kürzerer 
Beschäftigungsdauer sowie den Unverheirateten wird 
es also vorenthalten. Dies steht in offenbarem 
Widerspruche zu der Spruchübung der Gewerbegerichte 
und erst recht zu der Rechtsbelehrung seitens der 
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Polizeiorgane, deren Befugnis hierzu aus den im $ 10 


, Titel 17 Teil Il A. L. R. begrenzten Aufgaben der 


Polizei nicht ableitbar ist. Es kann deshalb einem 
Bedenken kaum unterliegen, dafs die auf diese Weise 
ihren Arbeitern gegenüber milskreditierten Arbeitgeber 
durch Einlegen der Verwaltungsbeschwerde die Wirkung 
erzielen, dals zukünftig ein derartiges auf Störung des 
guten Einvernehmens zwischen beiden Gruppen der 
Werktätigen hinauskommendes Vorgehen unterbleibt. 
In Anbetracht dieses Ministerialerlasses wird aber auch 
ein an Gewilsheit grenzender Grad von Wahrschein- 
lichkeit dafür geschaften, dafs die Gewerbegerichte ihre 
frühere Spruchübung verlassend den Anspruch des 
Arbeiters auf Lohnfortbezug für die Dauer der mili. 
tärischen Dienstleistung abweisen. Anzuempfehlen ist 
jedoch stets, von dem Rechte der kündigungslosen 
Dienstlösung aus S 123 Ziffer 8 Gew.-Ord. Gebrauch zu 
machen, da doch das Erfordernis der Unfähigkeit zur 
Fortsetzung der Arbeit vorliegt. Den Gewerbegehülfen 
höherer Ordnung des § 133a Gew.-Ord. gegenüber 
gibt § 133c Ziffer 4 einen Grund zur Lösung des 
Dienstverhältnisses ohne Einhalten einer Kündigungs- 
frist, weil die Voraussetzung einer Dienstverhinderung 
infolge längerer Abwesenheit erfüllt wird. Nur den 
Handlungsgehülfen gewährleistet § 72 H. G. B. die 
Vergünstigung, wegen einer die Zeit von 8 Wochen 
nicht übersteigenden militärischen Dienstleistung nicht 
entlassen werden zu dürfen. Sie würden mithin den An- 
spruch auf Gehaltsfortbezug für die Dauer von 6 Wochen 
aus $63 H. G. B. mit $616 B. G. B. ableiten können; 
doch müssen sie sich hierauf den Betrag anrechnen 
lassen, welcher ihnen als Sold in ihrer militärischen 
Dienststellung gezahlt wird. 


Verschiedenes. 


Kgl. Technische Hochschule in Berlin. Das Personal- 
Verzeichnis der Königlichen Technischen Hochschule zu 
Berlin für das Winter-Halbjahr 1904/05 ist erschienen. Wir 


entnehmen diesem Verzeichnis, dafs nach der statistischen . 


Uebersicht für das Sommerhalbjahr 1904 nach endgültiger 
Feststellung 2897 Studierende die Technische Hochschule zu 
Charlottenburg-Berlin besucht haben, dafs aufserdem noch an 
Hospitanten und anderen Personen, welche zur Annahme 
von Vorlesungen berechtigt sind, 688 hinzutreten, so dafs 
die Gesamtzahl der Hörer, welche für das Sommer-Ialbjahr 
1904 Vorlesungen angenommen haben, 3585 beträgt. 

Es sei hervorgehoben, dafs die Anzahl der Studierenden 
für Architektur 453, für Bau-Ingen.-Wesen 613, für Masch.- 
Ingen.-Wesen (und zwar Masch.-Ingen. und Electro-Ingen.) 1192, 
für Schiff- und Schiffs-Maschinen-Bau 342, für Chemie und 
Hüttenkunde 291 und für allgemeine Wissenschaften 6 betrug. 


Das 25jáhrige Jubiläum des Technologischen Gewerbe- 
Museums in Wien hat am 26. Oktober 1904 stattgefunden. 
Aus dieser Veranlassung wurden dem Direktor Sektionschef 
Dr. Exner die Glückwünsche des Lehr- und Beamtenkörpers 
der von ihm gegründeten und geleiteten Anstalt zum Aus- 
drucke gebracht. Sektionschef Exner gab seiner Freude über 
diese Kundgebungen lebhaften Ausdruck und betonte, dafs 
die Erfolge nur durch die pflichtreue Mitarbeiterschaft des 
Lehr- und Beamtenkórpers zu erreichen möglich waren. 
Sektionschef Exner hat eine umfangreiche Denkschrift ver- 
fafst, die eine ausführliche Geschichte des Museums darstellt. 
Obgleich an leitender Stelle beschlossen war, von einer 
festlichen Veranstaltung aus Anlafs des Jubiláums abzusehen, 
wurde doch im Niederósterrcichischen Gewerbevereine am 
28. Oktober 1904 eine aufserordentliche Generalversammlung 
abgehalten, in welcher der Präsident des Vereins, Kommerzial- 
rat Denk, in beredter Weise die Verdienste, die sich Sektions- 
chef Exner um das Institut erworben hat, schilderte. 


Ursachen der Unfälle auf amerikanischen Eisenbahnen. 
Für die Tatsache, dafs die Zahl der Unfälle auf den ameri- 


kanischen Eisenbahnen verhältnismäfsig grofs und in neuerer 
Zeit steigend ist, wird vielfach als Erklärung angegeben, dafs 
bei den Bediensteten, denen die Sorge für die sichere 
Beförderung von Personen und Gütern obliegt, Disziplin und 
Tüchtigkeit gegen früher abgenommen haben. In einer 
Erörterung dieser Frage in der Railroad Gazette wird diese 
Auffassung als nicht zutreffend bezeichnet. Disziplin und 
Befähigung der Bediensteten seien im allgemeinen gegen 
früher nicht geringer geworden, aber es seien infolge der 
bei den Eisenbahnen zur Einführung gekommenen Ver- 
besserungen und der Steigerung des Verkehrs die an die 
Bediensteten gemachten Ansprüche in hohem Mafse gestiegen. 
Die Personen, welche nach ihrer Befähigung und Ausbildung 
für den Betrieb bei einer gewissen Verkehrsstärke vollständig 
ausreichten, versagten gegenüber der eingetretenen Ver- 
doppelung des Verkehrs und der erhöhten Fahrgeschwindig- 
keit, wodurch ohnedies die Möglichkeit des Eintretens von 
Unfällen in starkem Mafse erhöht wurde. Die Betriebsleiter 
der Eisenbahnen haben zwar die Vervollkommnungen im 
Eisenbahnbetriebe, wie durchgehende Bremsen u. dergl. zur 
Anwendung gebracht, dabei aber vorzugsweise neben der 
Bewältigung des stärkeren Verkehrs die Erzielung von Er- 
sparnissen im Auge gehabt und nicht die genügende Sorgfalt 
auf Heranziehung eines den erhöhten Ansprüchen genügenden 
Personals verwendet, eine Unterlassung, die sich jetzt räche. 
Gröfsere Sorgfalt in der Auswahl des Personals und bessere 
Ausbildung desselben sei deshalb im Interesse der Sicherheit 
des Eisenbahnbetriebes dringend geboten. 


ee en ee Re ME 
Bekanntmachung. 

Die Regierungsbaumeister, die im Jahre 1899 die zweite 
Hauptprüfung bestanden haben, sowie die Regierungsbau- 
führer, die in dieser Zeit dic häusliche Probearbeit eingereicht, 
nachher die zweite Hauptprüfung jedoch nicht bestanden 
haben, oder in die Prüfung nicht eingetreten sind, werden 
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aufgefordert, die Rückgabe ihrer für die Prüfung eingereichten 
Zeichnungen nebst Mappen und Erläuterungsberichten usw., 
soweit sie noch nicht erfolgt, nunmehr zu beantragen. Die 
Probearbeiten, deren Rückgabe bis zum 1. April 1905 nicht 
beantragt ist, werden zur Vernichtung veräufsert werden. 

In dem schriftlich an uns zu richtenden Antrage sind 
auch die Vornamen und bei denen, die die zweite Haupt- 
prüfung bestanden haben, das Datum des Prüfungszeugnisses 
anzugeben. Die Rückgabe wird entweder an den Verfasser 
der Probearbeit, oder an dessen Bevollmächtigten gegen 
Quittung erfolgen; auch kann die kostenpflichtige Rücksendung 
durch die Post beantragt werden. 

Berlin, den 1. Dezember 1904. 


Kónigliches Technisches Ober-Prüfungsamt. 
T. O. P. 1978. Schroeder. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zu Mitgliedern. des Patentamts die Kaiserl. 
Regierungsräte a. D. Dr. Albert Töhl und Bernhard Peters 
unter Wiederaufnahme in den Reichsdienst, sowie zu Kaiserl. 
Regierungsräten und Mitgliedern des Patentamts der techn. 
Hilfsarbeiter Dr. Felix Kirstädter, der Kaiserl. Marineschiff- 
bauineister Karl Paulus, der Königl. preufsische Reg.-Bau- 
meister a. D. Wilhelm Hause und der Königl. preufsische 
Reg.-Baumeister Georg Pritzkow; 

zum Bau- und Betriebsinspektor bei der Verwaltung der 
Reichseisenbahnen der Königl. preufsische Reg.-Baumeister 
Reinhard Reiffen in Strafsburg i. E. 


Garnison-Bauverwaltung Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persónl. 
Range der Räte IV. Klasse den Garnison-Bauinspektoren 
Schirmacher in Königsberg i. Pr. Fromm in Graudenz, 
Jankowfsky in Dt.-Evlau und Koppen in Kassel. 

Versetzt: zum l. Januar 1905 die Garnison- Bau- 
inspektoren Graebner in Bitsch und Graefsner in Posen III 
— gegenseitig —, der Garnison-Bauinspektor und techn. 
Hilfsarbeiter bei der Intendantur des Gardekorps Albert in 
die einstweilig einzurichtende Lokalbaubeamtenstelle Mainz III, 
der Garnison-Bauinspektor und techn. Hilfsarbeiter bei der 
Intendantur des VIII. Armeekorps Rudelius nach Graudenz. 


Preufsen. 

Ernannt: zum Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektor der 
Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Eduard Neubarth 
in Magdeburg, zum Kreisbauinspektor in Hannover der Land- 
bauinspektor Gilowy daselbst, zu Wasserbauinspektoren die 
Reg.-Baumeister Julius Fischer in Berlin, Soldan in Hannover, 
Niehrenheim in Stettin und Karl Müller in Walsum; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Adolf Marx aus 
Witten a. d. Ruhr und Adolf Schilling aus Bucha, Fürstentum 
Schwarzburg-Rudolstadt (Maschinenbaufach), Hans Sommer- 
feldt aus Stralsund, Wladislaus Gluth aus Bromberg und 
Ernst Homann aus Rudolstadt (Eisenbahnbaufach), Gustav 
Nebel aus Altenburg in Sachsen-Altenburg und Leopold 
Ehrenberg ausFrankenstein in Schlesien (Wasser- und Strafsen- 
baufach), Otto Müller aus Danzig, Julius Bosold aus Arns- 
walde, Joscph Eschner aus Rosenberg, Kreis Danziger Hóhe, 
Leopold Wigand aus Stadtoldendorf in Braunschweig, Oskar 
Gerstenfeldt aus Schleswig und Max Blümel aus Köln (IIoch- 
baufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat den Reg.- 
und Bauráten Biedermann in Minden, Bastian in Lüneburg 
und Dittrich in Kassel, dem Bauinspektor Baurat Siebert in 
Königsberg i. Pr. und dem Kreisbauinspektor Baurat Beutler 
in Kottbus; 

der Charakter als Baurat mit dem persönlichen Range 
der Räte IV. Klasse dem Maschinenbauinspektor Mart- 
schinowski in Breslau, dem Maschineninspcktor Grimm in 
Koblenz, den Bauinspektoren Schliepmann, Marcuse, Wachs- 
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mann und Kern in Berlin, den Kreisbauinspektoren Leidich 
und Klehmet in Königsberg i. Pr. Buchwald in Breslau, 
Radloff in Kiel, Callenberg in Rüdesheim, Mergard in Montjoie, 
Köhler in Ocls, Richter in Königsberg i. d. N.-M., Trimborn 
in Kassel, Eckardt in Dramburg, Rieck in Birnbaum, v. Bandel 
in Berlin, Böhnert in Zeitz, Claren in Harburg, Runge in 
Stolp und Klemm in Goslar, den Landbauinspektoren Vohl 
und Guth in Berlin, den Wasserbauinspektoren Hugo Schmidt 
in Liegnitz, Zimmermann in Ratibor, Frentzen in Gemünd 
i. d. Eifel, Varneseus in Northeim, John in Zólp, Witte in 
Hannover, Mehlhorn in Münster, Müller in Hannover, Frost 
in Konigsberg i. Pr., Lühning in Diez a. d. Lahn, Weyer in 
Genthin und Berghaus in llannover; 

die Stelle des Vorstandes der Eisenb.-Betriebsinspektion 
in St. Wendel dem Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektor Gerhard 
Müller daselbst. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Engelhardt, bisher zur Militárverwaltung beurlaubt, 
der Königl. Eisenbahndirektion in Breslau und Wilhelm Weber 
der Königl. Eisenbahndirektion in Erfurt (Maschinenbaufachı, 
Marder, bisher aus dem Staatscisenbahndienst beurlaubt, der 
Kónigl. Eisenbahndirektion in Berlin (Eisenbahnbaufach), 
Franzius und Thalenhorst der Königl. Verwaltung der 
märkischen Wasserstrafsen in Potsdam, Ruhtz der Königl. 
Weichselstrom-Bauverwaltung in Danzig und Nicol der Ver- 
suchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau in Berlin (Wasser- 
und Strafsenbaufach), Hehl der Königl. Regierung in Koblenz, 
Königk der Königl. Regierung in Marienwerder, Otto Müller 
der Kónigl. Regierung in Merseburg, Moumalle und van de 
Sandt der Königl. Regierung in Köln, Paul Schröter der Königl. 
Regierung in Bromberg, Schüler der Königl. Regierung in 
Danzig, Neubauer dem Königl. Polizeipräsidium in Berlin und 
Max Blümel der Königl Eisenbahndirektion in Breslau (Hoch- 
baufach). 

Versetzt: der Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektor 
Olbrich, bisher ın Beclitz, zur Eisenb.-Betriebsinspektion 6 
nach Berlin, der Kreisbauinspektor Baurat Niemann als Land- 
bauinspektor von llannover nach Aurich und der Wasser- 
bauinspektor Schelcher von Herrnstadt nach Breslau; 

die Reg.-Baumeister Berlin von Dirschau nach Gumbinnen 
(Wasser- und Strafsenbaufach), Diete von Gumbinnen nach 
Beeskow und Hartog von Czarnikau nach Danzig (Wasser- 
baufach), Dr. Jng. Jánecke von Marienwerder nach Won- 
growitz, Königsberger von Berlin nach Kosel, Pegels von 
Erfurt nach Marienwerder, Schlathólter von Rheydt nach 
Odenkirchen und Verlohr von Bonn nach Rheydt (Hochbauf.). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumcistern Ferdinand Reeps in 
Lübeck (Maschinenbaufach) und Hugo Schmidt in Stettin 


(Eisenbahnbaufach). 
Bayern. 


Verliehen: die bei dem Landbauamte Speyer erledigte 
Assessorstelle dem Staatsbauassistenten Hermann Weinberger 
in Speyer. 

Sachsen. 

Verlichen: der Titel Professor dem Bauamtsarchitekten 

beider staatlichen Hochbauverwaltung Tscharmann in Dresden. 


Württemberg. 

Uebertragen: die Stelle eines Inspektors bei der Ge- 
bäude-Brandversicherungsanstalt unter Verleihung des Titels 
und Ranges eines Bauinspektors dem etatsmäfsigen Reg.- 
Baumeister Frost bei der Domänendirektion. 


Baden. 

Uebertragen: die etatmäfsige Amtsstelle eines aufser- 
ordentl. Professors für Chemie an der Techn. Hochschule in 
Karlsruhe dem ersten Assistenten am chemischen Laboratorium 
der genannten Hochschule und aufserordentl. Prof. Dr. Roland 
Scholl. 


Gestorben: der Reg.- und Baurat Nohturfft, Vorstand 
der Königl. Eisenb.-Betriebsinspektion 1 in Hameln und der 
Bezirksbaubcamte Baurat Dieterich in Arnstadt. 


Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Fortschritte ım Bau von Mammut-Pumpen. 


Vortrag des Oberingenieur Steen, Berlin-Tegel, gehalten in der XVIII. internationalen Wanderversammlung 
der Bohringenieure und Bohrtechniker in Hannover 1904. 
(Mit 10 Abbildungen.) 


Der Hebung von Wasser zur Versorgung irgend 
eines Betriebes treten keine nennenswerten Schwierig- 
keiten entgegen, solange einer Wassergewinnungs-An- 
lage bei einem Wasserspiegel von einigen Metern unter 
Erdoberfläche eine für die Deckung des Betriebes 
ausreichende Menge Wasser zustrómt. 

Sobald indessen der Wasserspiegel in der Wasser- 
gewinnungs-Anlage nicht eine Hóhe erreicht, welche ein 
Ansaugen des Bedarfswassers mittelst eines in Ma- 
schinenstubenflurhóhe stehenden Pumpwerkes gestattet, 
erhóhen sich die Schwierigkeiten in der Fórderung 
des Bedarfswassers einerseits mit dem Wachsen der 
Entfernung der Wassergewinnungs-Anlage von 
der Pumpstation, und andererseits mit dem 
Wachsen der Tieflage des Wasserspiegels. 

Nicht nur, dafs der Antrieb der Pumpen ein 
umstándlicher wird, wird vor allem die Be- 
dienung und die Beaufsichtigung unter Tage 
stehender Pumpen sehr erschwert. Sehr häufig 
ist es sogar notwendig, die Pumpencylinder voll- 
ständig unzugänglich anzuordnen. Ein Nach- 
sehen der Kolbenliderungen und der Ventile 
einer in dem erwähnten Sinne angeordneten 
Kolbenpumpe kann nur nach einem vollständigen 
Ausbau der ganzen Pumpe bewirkt werden. Mit 
Rücksicht auf die Gröfse der einem Ausbau der 
Pumpe entgegenstehenden Schwierigkeiten an 
Arbeit, Kosten und Betriebsstörungen erfolgt 
eine Ausbesserung der genannten Teile, deren 
Zustand für die Höhe des Effektes einer Kolben- 
pumpe mafsgebend ist, nur im Notfalle. 

Aus diesem Grunde erklärt es sich, dafs Tief- 
brunnen-Kolbenpumpen im allgemeinen nur mit 
einem sehr niedrigen mechanischen Wirkungs- 
grade arbeiten, welcher häufig in der Praxis nur 
einen Bruchteil desjenigen ausmacht, welcher 
bei guter Zugänglichkeit der Ventile usw. er- 
wartet werden darf. Aufserdem wird auch infolge 
der unzugänglichen Anordnung des Pumpen- 
körpers, der ungünstigen Beanspruchung des an- 
treibenden Gestänges, sowie der sehr häufig 
erforderlichen komplizierten Arbeitsübertragung, 
die Höhe der Betriebssicherheit eines der- 
artigen Pumpwerkes so ungünstig beeinflufst, 
dafs die Anlage eine Quelle steter Sorge für die 
Betriebsleiter bildet. 

Unter Ansehung dieser Tatsachen ist es be- 
greiflich, dafs das Verlangen nach Beschaffung 
eines einfachen, betriebssicheren Pumpwerkes 
bei wenig günstigen Wasserstandsverhältnissen 
die verschiedensten Pumpen-Systeme unter den 
verschiedensten Anordnungen und Antrieben zur 
Ausführung brachte. 

Eines dieser Pumpen-Systeme, welches bereits 
eine weite Verbreitung gefunden hat, verdient infolge 
der guten Eigenschaften die Aufmerksamkeit der inter- 
essierten Kreise in weit hóherem Mafse als bisher auf sich 
zu lenken: Es ist dies die von der Firma A. Borsig, 
Tegel-Berlin, in etwa 700 Exemplaren ausgeführte 
Mammut-Pumpe. 

Wie bekannt, besteht die Mammut-Pumpe aus einer 
Fórder- und einer Druckluftleitung, welche beide an 
ihrem unteren Ende in geeigneter Weise durch ein 
Fufsstück verbunden werden. Für die Hebung von 
Wasser mittelst einer Mammut-Pumpe ist es notwendig, 
dafs das erwähnte Rohrsystem bei kleineren und mitt- 
leren Förderhöhen !/» bis */ seiner Länge, mit dem 
Fufsstück nach unten, senkrecht in das Wasser getaucht 
wird. 

Wird Prefsluft durch die erwähnte Luftleitung in 
das Fufsstück der Mammut-Pumpe eingeführt, so steigt 


erstere infolge ihres Auftriebes in dem im Förderrohr 
enthaltenen Wasser in die Hóhe und bildet dadurch ein 
Gemisch von Wasser und Luft, wodurch das spezifische 
Gewicht der Wassersäule innerhalb der Förderleitung 
vermindert wird. 

Nach dem Gesetze der kommunizierenden Röhren 
steigt somit der Wasserspiegel innerhalb des Förder- 
rohres gegenüber demjenigen  aufserhalb desselben. 
Sobald nun eine so grofse Luftmenge zugeführt wird, 
dafs ein Steigen des Flüssigkeitsspiegels innerhalb der 
Förderleitung über den Ausguls der Mammut-Pumpe 
hinaus stattfindet, erfolgt die beabsichtigte Förderung 


Abb. 1. 
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von Wasser. Um ein kontinuierliches Arbeiten der 
Mammut-Pumpe zu erreichen, ist nur für die stetige 
Zuleitung einer ausreichenden Wasser- und Luftmenge 
zu sorgen. 

Die Notwendigkeit des Vorhandenseins einer Wasser- 
säule von bestimmter Höhe in der Wassergewinnungs- 
anlage, unter deren Einwirkung die von dem Kom- 
pressor angesaugte Luft verdichtet wird, verbietet die 
allgemeine Anwendung der Mammut-Pumpe. Weiter 
wird das Anwendungsgebiet der Mammut-Pumpe ein- 
geschränkt, weil der mechanische Wirkungsgrad der- 
selben an Hóhe demjenigen, welcher mit einer zu Tage 
stehenden Kolbenpumpe erreicht werden kann, erheblich 
nachsteht. 

Nach den von Herrn Professor Josse im Ingenieur- 
Laboratorium der Technischen Hochschule zu Charlotten- 
burg angestellten Versuchen stellt sich der Nutzeffekt 
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einer Mammut-Pumpe unter den günstigsten Verhält- 
nissen auf etwa 45 pCt., bezogen auf die indizierte 
Kompressor-Leistung. Tritt bei Erreichung dieses guten 
Betriebszustandes eine Aenderung der Betriebsverhält- 
nisse ein, z. D. eine Verminderung des Wasserzuflusses, 
oder eine Abnahme in der Grófse der Eintauchtiefe des 
Pumpenfufsstückes, bei gleichzeitiger entsprechender 
Vergröfserung der Höhe, auf welche das Wasser 
gehoben werden soll, so sinkt der Wirkungsgrad sehr 
rasch so weit, dafs die ganze Einrichtung nur als ein 
Sicherheitsventil der zugehörigen Kompressor-Anlage 
anzusehen ist. 

Mit Rücksicht auf die Gröfse der Schwankungen 
des Wasserspiegels bei Förderung von Wasser aus 
Bohrbrunnen, und infolge der veränderlichen Wasser- 
mengen, welche verschiedenen Bohrlöchern bei einer 


Abb. 3. 
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bestimmten Absenkung des Wasserspiegels zufliefsen, 
empfiehlt es sich, die Luftmenge stets so reichlich zu- 
zuführen, dafs mit einem Wirkungsgrad von hóchstens 
35 pCt. gerechnet werden kann. Sofern die Zuflufs- 
menge des Wassers und die Gröfse der Absenkung des 
Wasserspiegels einer Wassergewinnungs-Anlage nicht 
durch einen sorgfältig ausgeführten Pumpversuch einiger- 
mafsen mit Sicherheit festgestellt worden ist, empfiehlt 
es sich, um vor Ueberraschungen geschützt zu sein, die 
Luftzufuhr noch entsprechend zu vergrófsern. -- Sowohl 
durch die von Herrn Professor Josse angestellten Ver- 
suche, als auch gelegentlich der bei ausgeführten Anlagen 
gemachten Beobachtungen wurde festgestellt, dafs es sehr 
unwahrscheinlich ist, den mechanischen Wirkungsgrad 
einer Mammut-Pumpe über die angeführte Grenze hinaus 
nennenswert zu erhöhen. Aus diesem Grunde wurde 
daher versucht, bei Aufstellung von Mammut-Pumpen 
bei Erreichung eines Wirkungsgrades in der angegebenen 
Höhe von Fall zu Fall eine Verbesserung der Wasser- 
beschaffung zu erzielen. 


In welcher Richtung die Firma A. Borsig bemüht 
gewesen ist, dieses Ziel zu erreichen und die Resultate, 
welche die Bestrebungen zeitigten, sollen nachstehend 
hauptsächlich behandelt werden. 

Wie bekannt, treiben bei einer Wassergewinnungs- 
Anlage, z. B. bei einem Bohrbrunnen, mit dem ge- 
wonnenen Wasser auch gleichzeitig sehr häufig feine 
Sand- und Schlammteile in den Bohrbrunnen. Die ein- 
getriebenen Teile lagern sich infolge des gröfseren 
spezifischen Gewichtes als das des Wassers, und infolge 
der geringen Geschwindigkeit der aufsteigenden Wasser- 
säule an der Sohle des Bohrloches ab. Durch die 
allmählich anwachsende Verschlammung wird ein Teil 
der Oeffnungen, durch welche das Wasser in den Brunnen 
gelangt, nach und nach verstopft, wodurch die Wasser- 
ergiebigkeit eines Bohrbrunnens mehr und mehr ab- 
nimmt. Infolge der Verminderung des Wasserzuflusses 
in den Brunnen tritt aber der Wasserspiegel in dem- 
selben während des Pumpens, entsprechend der fort- 
schreitenden Versandung, weiter zurück. Sobald der 
Wasserzuflufs in den Brunnen sich so weit vermindert 
hat, dafs die zufliefsende Wassermenge für den Bedarf 
nicht mehr ausreicht, ist es notwendig, die Pumpe auszu- 
bauen und eine Reinigung des Bohrbrunnens mittelst 
Schlammbüchse oder dergleichen vorzunehmen. 

Abgesehen davon, dafs die Reinigung eines Bohr- 
brunnens sehr kostspielig ist, ist auch gleichzeitig eine 
erhebliche Betriebsstörung mit der Ausführung dieser 
Arbeit verbunden. 

Um den vorbeschriebenen Uebelstand, welcher durch 
die Ablagerung der Sand- und Schlammteile an der 
Sohle eines Bohrloches hervorgerufen werden kann, bei 
Aufstellung einer Mammut-Pumpe zu vermeiden, wird 
das Bedarfswasser stets an der Sohle eines Bohrbrunnens 
entnommen. Unter Einwirkung der dabei hervor- 
gerufenen Wasserspülung wird der in den Brunnen 
getriebene Sand und Schlamm während des Betriebes 
stets sofort zu Tage gefördert. Ein mit einer Mammut- 
Pumpe ausgerüsteter Bohrbrunnen bleibt demnach, selbst 
nach jahrelangem Betriebe, in einem tadellos reinen 
Zustande. Eine Abnahme des Wasserzuflusses in den 
Bohrbrunnen infolge teilweiser Verschlemmung  des- 
selben ist demnach bei dem Betriebe einer Mammut- 
Pumpe ausgeschlossen. 

m die Reinhaltung des Bohrbrunnens in jedem 
einzelnen Falle erreichen zu können, wird nötigenfalls 
an die Unterkante des Fufsstückes eine Zulaufleitung 
geschraubt und bis dicht auf die Sohle des Bohrloches 
geführt. Diese Konstruktion ist der Firma A. Borsig 
in verschiedenen Staaten patentiert. 

Die Abb. 5 zeigt die Anordnung der beschriebenen 
Zulaufleitung. 

Sehr häufig kommt es in der Praxis vor, dafs ein 
Bohrbrunnen, aus welchem das Bedarfswasser geschöpft 
werden soll, nicht eine genügend grofse Tiefe besitzt, 
um das gewonnene Wasser mit einer Mammut-Pumpe 


. direkt in ein über Terrain in gewünschter Höhe an- 


geordnetes Bassin zu heben. In diesem Falle wird das 
Wasser mittelst der Mammut-Pumpe bis in die Nähe 
von Terrainhóhe gehoben und von dort mit Hilfe einer 
anderen Pumpe weitergefórdert. Ursprünglich waren 
für die beschriebene stufenfórmige Hebung des Wassers 
zwei vollständig von einander getrennte Pumpen er- 
forderlich. 

Die Umständlichkeit in der Bedienung zweier 
Maschinen, welche vielfach räumlich getrennt werden 
mufsten, verbunden mit hohen Anschaffungskosten, 
standen aber einer Anschaffung der Mammut-Pumpe 
häufig entgegen. 

Günstigere Betriebsverhältnisse wurden bereits 
erreicht, indem der zur Mammut-Pumpe gehörige Lutt- 
kompressor direktmit einerDruckpumpe gekuppelt wurde, 
wie dieses die beiden vorstehenden Abb. I und 2 zeigen. 

In neuester Zeit hat nun die Firma A. Borsig eine 
Pumpenkonstruktion in fast allen Kulturstaaten zum 
Patente angemeldet und bereits teilweise patentiert 
erhalten, nach welcher der Kompressor und die Kolben- 
pumpe in einem einzigen Cylinder vereinigt worden 
sind. Auf der hinteren, dem Kurbelmechanismus ab- 
gewendeten Kolbenseite, wird die für den Betrieb einer 
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Mammut-Pumpe erforderliche atmosphärische Luft an- 
gesaugt und auf den nötigen Enddruck verdichtet. Das 
von der Mammut-Pumpe bis in die Nähe von Terrainhöhe 
geschöpfte Wasser wird von der vorderen, dem Kurbel- 
mechanismus zugewendeten Seite angesaugt und der 
Verwendungsstelle zugeführt. 

Wie aus den Abb. 3 und 4 hervorgeht, zeigt die 
neue Kompressorpumpe eine Einfachheit, wie sie voll- 
ständiger bei einer zu Tage stehenden Kolbenpumpe 
nicht erreicht wird. 

Infolge des Durch- 
ströomens von Wasser 
durch den Cylinder ist 
im allgemeinen eine be- 
sondere Kühlvorrich- 
tung des Luftcylinders | 
nicht erforderlich.  In- | 
folgedessen wird der bei 
Kompressorenbetriebe ees 

pressorenbetrieben 
sonst übliche Verbrauch i 
an Kühlwasser gespart. ! 
Ebenfalls ist auch, wie 
die Erfahrung gelehrt, 
eine besondere Schmie- 
rung des Cylinders nicht 


nötig. Besonders die zu- Ahr 

letzt erwähnte Eigen- ER NEU 
schaft ist, abgesehen li 

von der Ersparnis des | encre ter Wasserfand 


Schmiermaterials, von 
erheblicher Bedeutung 
für den Mammut-Pum- 
penbetrieb, weil die sonst 
notwendigen teuren 

Luftfiltrationsapparate 
für die völlige Ausschei- 
dung des Schmieróles 


Forder ro br. 


: Ff 5 tech. _ 


aus der Luft vor Ein- 

tritt in das Wasser in 

Fortfall kommen. i Zulauflalung 33 T 
Der  bedeutendste 

Fortschritt ist aber in BENI 


derErhóhung des mecha- 
nischen Wirkungsgrades des Schópfwerkes im ganzen, 
sowie in der Größe der Betriebssicherheit zu suchen. 


Während bei einer einfachen Mammut-Pumpe ein 
Gesamtwirkungsgrad in Höhe von etwa 0,3 im all- 
gemeinen nur zu erreichen ist, kann mit Hilfe der 
beschriebenen Kompressorpumpe — je nach Lage der 
Wasserstände in der Wassergewinnungs-Anlage und 
des Ausgufsbassins — zu Terrainhóhe ein Nutzeffekt 
erzielt werden, welcher erheblich von demjenigen einer 
zu Tage stehenden, in gutem Zustande sich befindenden 
Kolbenpumpe nicht abweicht. 


Die günstige Beanspruchung des Gestänges, infolge 
der Verteilung der auftretenden Drücke auf beide Kolben- 
seiten, gestattet die Ausführung leichter Konstruktionen, 
ohne diejenige Betriebssicherheit, welche man bei einem 
Pumpwerke mindestens voraussetzen mufs, zu gefährden. 


Die aufserordentliche Verminderung der Kosten 
für die Anschaffung einer Mammut-Pumpe, welche mit 
der Einführung der Kompressor-Pumpe verbunden ist, 
gestattet heute in zahlreichen Fällen eine stufenförmige 
Hebung des Wassers aus betriebsökonomischen Rück- 
sichten. Ganz besonders treten die Vorteile der Kom- 
ee in die Erscheinung, sofern es sich um 

ebung von eisenhaltigem Wasser handelt. Welchen 
Grad von Einfachheit das Pumpwerk in einem solchen 
Falle erreicht, geht aus der schematischen Darstellung 
der Abb. 5 ohne nähere Beschreibung deutlich hervor. 
Um ganz billige Ausführungen von Mammut-Pumpen zu 
erhalten, kann man das Flügelrad einer Zentrifugalpumpe 
auf die Hauptwelle eines rasch laufenden Kompressors 
setzen. 

Wie die Erfahrung bereits gelehrt, steht zu erwarten, 
dafs die Mammut-Pumpe in ihrer heutigen Ausführung 
geeignet ist, den Wettbewerb mit anderen Pumparten 
noch erfolgreicher aufzunehmen, als dieses bisher der 
Fall war. 


Im Anschlufs hieran gestatte ich mir, einige aus- 
geführte Mammutpumpen-Anlagen in ihren wesentlichen 
leilen kurz zu beschreiben 

Für die Baumwollmanufaktur von J. K. Poznansky 
in Lodz wurde im Jahre 1902 eine Mammut-Pumpe 
geliefert, welche imstande ist, 6300 Liter Wasser: in 
der Minute aus einem Bohrbrunnen von etwa 715 m 
Tiefe bei einem normalen Grundwasserspiegel von 24 m 
und einem abgesenkten Wasserspiegel von 715;m unter 
Tage zu entnehmen. Wie aus der nebenstehenden 


Abb. 5. 
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Abb. 6 näher zu ersehen ist, wird das Bedarfswasser 
von 2 Mammutpumpen-Aggregaten den in Betracht 
kommenden Bohrbrunnen entnommen. Eines dieser 
beiden Mammutpumpen-Aggregate fórdert bis zu 3900, 
das andere bis zu 2400 Liter Wasser in der Minute. 
Beide Mammut-Pumpen entnehmen das Bedarfswasser 


Abb. 6. 


aus einer Tiefe von 150 m unter Terrain. Ein drittes 
Mammutpumpen-Aggregat dient zur Reinigung des 
Bohrbrunnens von zugetriebenem Sand und Schlamm. 
Wie bereits bemerkt, sammelt sich bei einem Bohr- 
brunnen an der Sohle des Bohrloches nach und nach 
Sand und Schlamm an, welcher sich allmählich mehr 
und mehr erhöht und geeignet ist, die Gröfse des 
Wasserzuflusses zu verringern. Um dies zu vermeiden, 


Deed Google 
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entnimmt das Mammutpumpen-Aggregat 3 das Wasser 
an der Sohle des Brunnens. Der zugetriebene Sand 
und Schlamm wird nun während des Betriebes der 
Mammut-Pumpe 3 infolge der hervorgerufenen Wasser- 


spülung aus den Brunnen entfernt. Erfahrungsgemäfs 
wird diese Pumpe alle Woche für die Dauer von etwa 
2 Stunden in Betrieb gehalten. Die anfänglich hinaus- 
geworfene Menge von Schmutz zeigt die Zweckmüiltsigkeit 
der Anordnung von Mammut-Pumpe 3. 


Abb. 7. 


Die für den Betrieb der Mammut-Pumpe erforderliche 
Prefsluft wird von einem liegenden Verbund- Luft- 
kompressor erzeugt. Der  Niederdruck-Luftcylinder 
besitzt einen Durchmesser von 640mm — der Hochdruck- 
Luftcylinder hat einen solchen von 440 mm. Der 
Kolbenhub beträgt bei einer Tourenzahl von 77 in der 


den beschriebenen Kompressor ordnungsgemäfs zu 
betreiben. Die Niederschlagung des Abdamples erfolgt 
in einem Oberflächen-Kondensator mit 80 qm Kühltläche. 
Als Kühlwasser wird das von der Mammut-Pumpe ge- 
schöpfte Wasser gebraucht, indem ein Teil desselben 
durch den erwähnten Zwischenkühler und den Ober. 
flächen-Kondensator geleitet wird. 

Auf der Abb. 7 ist die Anordnung des Kompressors 
mit der Betriebsdampfmaschine näher zur Darstellung 
gebracht worden. 

Auf Grund der dem Luftcylinder entnommenen 
Diagramme wurde festgestellt, dafs für die Verdichtung 
der von dem Kompressor angesaugten Luft 290 PS 
erforderlich sind. Da nun die Wasserleistung in dem 


vorliegenden Falle cv es — 105 PS ausmacht, stellt 


sich der mechanische Wirkungsgrad der Mammut-Pumpe 
auf etwa 0,362. 

Die Anschaffung der Mammut-Pumpe erfolgte in 
dem vorliegenden Falle 

l. weil der Bohrbrunnen, aus welchem das Bedarfs- 
wasser entnommen werden sollte, bereits her- 
gestellt, und weil durch angestellte Pumpversuche 
testgestellt war, dafs der Wasserspiegel voraus- 
sichtlich auf 70 bis 80 m unter Tage zurücktreten 
würde. Mit Rücksicht auf die geologischen und 
hydrologischen Verhältnisse lag die Gefahr vor, 
dafs bei Herstellung eines Trockenschachtes das 
fertiggestellte, sehr wertvolle Bohrloch beschädigt 
werden konnte, 

2. weil die Firma J. K. Poznanski in ihrem aus- 
gedehnten Betrieb mit Kolbenpumpen, deren 
Pumpencylinder unter Tage unzugänglich ange- 
ordnet waren, sehr wenig günstige Resultate 
erzielt hatte, indem dieselben zu recht häufigen 
und ausgedehnten Betriebsstörungen Veranlassung 
gegeben hatten, 

3. weil eine Reserve-Kompressor-Anlage vorhanden 
war, mit deren Hilfe bei einem Wasserspiegel 


Abb. 8. 


Minute 1000 mm. Zwischen Niederdruck- und Hochdruck- 
Lufteylinder ist ein Zwischenkühler mit 42 qm Ober- 
fläche eingeschaltet. 

Angetrieben werden beide Kompressor -Cylinder 
von einer liegenden 2 Kurbelverbunddampfmaschine, 
welche mit Oberflächenkondensation arbeitet. Bei einer 
Tourenzahl von 77 in der Minute bei einem Cylinder- 
durchmesser von 500 x 800 und einem Kolbenhube 
von 1000 mm ist die Betriebsdampfmaschine imstande, 


von etwa 48 m unter Tage bis zu 42001 Wasser 
in der Minute mittelst einer der beiden Mammut- 
Pumpen geschópft werden konnten. 

Abb. 8 zeigt die neue und die alte Kompressoren- 
Anlage der in Rede stehenden Maschinenstation. Auf 
der nebenstehenden Tabelle sind die Erdschichten, 
welche bei Herstellung des Bohrloches durchbohrt 
worden sind, der Reihe nach eingetragen. Ausgeführt 
wurde der Brunnen seitens der Firma J. K. Poznanski 
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Schnitt des Brunnens und Bohrloches. 


Tiefe in Fufs (engl.) 


No. Gebirgsarten N 
Einzeln | Gesamt 
Il. | Schachtbrunnen . 30 — 30 -- 
2.| Grauer Ton und Kiesel 8 6 38 6 
3.| Grober Sand und feine Steine 3l 6 10 — 
4.| Schr grober, grüner und weilser | 
Sand, grofse Steine 12 — 82 — 
5.| Feiner weilser Sand 29 .—| 111 — 
6.| Sehr feiner weifser Triebsand Ile, 4908 2 
1.| Harter grauer Ton 14 — | 142 — 
$.| Harter gelber und grauer Ton Se LEL = 
9.| Schr feiner grauer Sand ..| 7 6| 154 6 
10.| Grober und feiner weifser Sand | 4 8| 159 2 
Il.| Feiner weifser Sand und dünne | 
Schichten von dunklem Ton 5 -[ 174 2 
12.| Feiner und grober weifser Sand 
mit Holz . . . I8 -| 192.2 
13. | Harter blauer Mergel 43 --] 235 2 
14. | Schr dunkler Mergel . 1 —| 236 2 
I5. | Schr feiner weifser Sand I0 — | 246 2 
16.| Schr grober weilser Sand . 8 — | 254 2 
I71.| Sehr feiner u. grober weifser Sand | 4 258 2 
I5. | Schr grober Kies, Steine u. Feuer- | 
stein mit Kalk 10 — | 268' 2 
19.] Feiner weifser Sand und keine | 
Stücke Sandstcine T e 15-2 
20.| Schr harter blauer und dunkel- 
blauer Mergel 10 — | 285 2 
21.| Schwarzer Torf 2... ..|] 2 —| 281.2 
22.| Sehr grober weifser Sand und 
grofse Kalksteine 3 —| 290 2 
23.| Schwarzer Torf p 10 — | 300 2 
24.| Leichter grauer Mergel . 1716| 307 8 
25. Grober weifser Sand und Kicsel- 
steine nebst schwarzem Torf .| — 6| 308: 2 
26.| Harter blauer Mergel 9 6| 313!8 
21.| Grober weifser Sand und Kies, 
schwarzer Torf und Kalk . .|— 6| 314 2 
28.| Harter blauer Mergel und Kalk . | 5 — | 319 2 
23.| Weicher weifser Kalk und harte 
blaue Kiesel 3 --| 322 2 
30.| Harter und weicher weifser Kalk 
gemischt 9 —| 331,2 
3l.| Sehr grauer Kalk . . 142 —| 373 2 
32.| Harter dunkelgrauer und sehr 
brüchiger wassergebender Kalk | 26 -- | 399. 2 
33.| Sehr harter grauer Felsen und 
Alabaster : 10 —| 409 2 
3}. | Harter feiner schwarzer Felsen | --1 410 2 
33. | Harter hellgrauer Kalk 12 422 2 
36.| Sehr harter hellgrauer u. dunkel- 
grauer Kalk, stellenweise brüchig, 
wassergcbend > ae WE ei 2 
31.| Grauer Kalk harte und weiche 
Schichte 42 — | 4175 2 
38.| Schwarzer Feuerstein . | —-1 476 
39. | Schr harter hellgraucr Kalk stellen- 
weise brüchig, wassergebend | 24 -- | 500 2 
40.| Grauer Feuerstein . . 2 —] 502 2 
4l.| Schr harter dunkelgrauer. Kalk 
sehr brüchig u. dünne Schichten 
v. weich. weifsem Kalk, wasser- 
gebend 32 — | 534,2 
12. | Sehr harter dunkelgra auer - Kalk 159 — | 0693 2 
43. | Hart. grauer Kalk, dünne Schichten 
von schwarzem Mergel 21 114 2 
14.| Harter weifser und grauer Kalk 
und schr dünne Schichten von 
schwarzem Mergel, Kalk sehr 
brüchig, wassergebend . 1232 --| 946 2 
15.| Der Kalk schr brüchig u. wasser- 
gebend 23 — | 969.2 
46.| Harter weifser F elsen, wassergbd. 3.-| 972 2 
41.| Harter dunkelgrauer Kalk 15 — | 987 2 
48.| Harter dunkelgrauer und weilser 
Felsen gemischt sehr brüchig, 
stellenweise wassergebend 95 — 11082 2 


No. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND DAUWESEN. 


(Baumwollen- Manufaktur J. 


N. Poznanski, 


Gebirgsarten 


Schwarzer Mergel . 
Ilarter grauer Felsen, 
Schwarzer Mergel . 
[larter weilser u. grauer Felsen in 
dünnen Schichte n, wassergbd. 
Harter feiner grauer Felsen 
Grauer Mergel de u a a 
Weilser Felsen in harten und 
weichen Schichten und Mergel, 
sehr veränderlich 
Schwarzer Brandschicfer u. dünne 
Schichten Fels ; 
Schr feiner grüner Sandielsen in 
harten ind weichen Schichten 
Schwarzer Brandschicfer f 
| lart. weifser stellenweise brüchig. 
[elsen l 
Hart. grauer stellenweise brüchig. 


steckig 


Felsen u. dünne Schichten von 
hartem weilsen Felsen, einige 
Fossilien 


Sehr feiner weifser Sand, Ww eicher 
Felsen . 

Weilser u. dunkelgrauer Felsen in 
harten und weichen Schichten, 
wenig Sand, Fossilien 

Harter grauer Mergel 

Sehr feiner grüner Ton in feinem 
weilsen Sand und kleine Steine 

Harter hellgrauer Mergel 

Harter feiner weilser dunkelgrauer 
und grüner Sand, gemischt mit 
F elsgestein 

Dunkelgrauer Mergel und Sand . 

Sand, grauer Mergel und grober 
und feiner Fels 

Sehr weicher hellgrauer Mergel 
und sehr feiner Sand . 

Sehr grober weifser u. grüner 
Sandfelsen u. Kiesel, wassergbd. 

Sehr weicher hellgrauer Mergel 
u. dünne Schichten von feinem 
wellsen Sandfelsen . 

Feiner weilser Sand und grauer 
Mergel vermischt, schr klebrig 

arter grober weilser Sandstein 
mit Schichten von schwarzem 
Mergel «4—! 2^ dick 

Wie oben mit grünem 
wassergebend 

\Weicher weifser Sandfelsen n 

Weicher weifser Sandstein mit 
dunkelgrünem Sand gemischt . 

\Weicher weifser Sandstein mit 
dunkelgrünem Sand gemischt . 

Dünne Lager von weilsem Sand- 
felsen und schwarzem Mergel 
gemischt : 

\Weicher Sandstein 

Grober weilser Sandstein 

Feiner und grober weilser Sand- 
stein mit dünnen Schichten von 
schwarzem Torf . 

Welser Sandstein und ein w enig 
Grünsand, wassergebend 

Weicher weifser Sandstein 

Harter Sandstein und Schichten 
von schwarzem Tort 

arter Sandstein und Schichten 
von schwarzem Torf : 

Dünne Schichten. von Sandfelsen 
und Mergel gemischt 

Schwarzer Mergel . 


Tm 
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in eigner Regie. Die ganze Anlage ist seit 1! Jahren 
in ununterbrochenem Betrieb und hat sich bisher tadellos 
bewährt. 

Auf dem Grundstück der Aktiengesellschaft zum 
l.öwenbräu in München wurde seitens der Firma Julius. 
Thiele in Ossegg (Böhmen) ein Bohrbrunnen hergestellt 
von etwa 201 m Tiefe. Die geologischen Verhältnisse 
sind aus der beigefügten Bohrtabelle ohne weitere Er- 
klärung direkt zu entnehmen. Die eingebaute Mammut- 
Pumpe schöpft bei einem höchsten Grundwasser- 


Abb. 9. 


== 
Zunnumm 


E. 


spiegei von 31 m unter Maschinenstubenflur und einem 
niedrigsten abgesenkten Wasserspiegel von 43 m unter 
Maschinenstubenflur 78cbm Wasser in der Stunde, 
wobei das Fulsstück in einer Tiefe von 98 m unter 
Maschinenstubenflur angeordnet wird. An die Unter- 
kante des Fufsstückes ist eine Zulaufleitung geschraubt, 
welche bis dicht auf die Sohle des Dohrloches geführt 
ist und zur Reinhaltung des Bohrloches dient. 

Mit Rücksicht darauf, dafs die in Rede stehende 
Brauerei in Zeiten geringeren Wasserbedarfes be- 
absichtigt, nur etwa 60 cbm Wasser in der Stunde zu 
fördern, ist auch in einer Tiefe von 80 m unter Flur 
ein zweites Fufsstück angebracht worden. Der Ausgufs 
der Mammut-Pumpe erfolgt in ein etwa 3 m unter 
Maschinenstubenflurgelegenes Dassin. Der zur Betätigung 


| 


— un 


Bohrung auf artesisches Wasser in der Löwen- 
brauerei München. 


Ausgeführt von der Bohrunternehmung Julius Thiele. 


Tiefe in Meter 
No. Gebirgsarten E y 

Einzeln | Gesamt 
1. | Aufgeschüttetes Material . .| 1 30 1 30 
2. Schotter mittel. ;- '. | 4 10 9 40 
3.| Sand mit klarem grünen Kies| 1 —| 640 
4.| Sand gelb . . 1 86| 826 
5. | Letten gelbgrau m. Steinkrüsten| 1 79| 10 05 
6.| Letten blaugrau mit Glimmer| — £605] 10 70 
Ai Letten praugrün +. & v] 21071 80 
8.| Letten blaugrau sehr sandig 

mit Glimmer . = s c a sh] 22% 
9.| Letten gelbgrau . . . . e| 350] TO= 
10.| Letten blausandig > . . . .| 1 60| I7 60 
11.| Letten gelbgrau mit Stein- | 

schichten s: .| — 30] 11 90 
12. | Letten gelbgrau sehr ‘sandig .| — 50] 18 40 
13.| Letten lichtgelb m. Steinein- 

lagen . . « .] — ,20| 18 60 
14.| Sand grau, schlammig ; — 25] 188 
15.| Letten grauweifs mit Steinein- | 

lagen o a — TSS 
16.| Sand fein schlammig, grau u. 

Glimmer . . ow. 4L] £0 
17.| Letten graugelb weich . . .! 2 50| 23 — 
18.| Letten graugelb sehr fest . .| — ,80| 23 80 
19. | Sand graublau sehr fein . .| — |40| 24 20 
20.| Letten graublau . . . . .| — |30| 24 50 
21.! Kalkmergel gelb . . . 1 80| 26 30 
22.| Letten gelbgrau u. blau rotlich| 4 05 | 30 35 
23. | Steinschichten grau fest Kalk- | 

mergel «4 a — 35] 30 [70 
24.| Letten grau und bläulich mit | 

Steineinlage . — |40| 3110 
25. | Steinschichten gelbrötl., Kalk- | 

mergel . ss E TIU 
26. | Sand tonhaltig, schlammig fein| 3 180| 35 50 
21.| Letten tonig gelbgrau u. rötlich | — 50 | 36 — 


28.| Letten mergelartig gelb . .| 4 10| 40 10 
29.| Stein, Mergel mit graublauem 

Ton, letten . — 170 | 40 80 
30. Tonsandiges Gebirge, bläulich 50| 41 30 


31.| Tonsandschlammig m.Glimmer| 2 30| 43 60 
32.| Sand grau etwas tonig . 2 — | 45/60 
33.| Sand grau 3 50! 49 10 
34. | Letten tonig graublau i m. Quarz 1 40| 56 50 
35. | Letten tonig gelbgrau m. Quarz| 5 30| 61 80 
36.| Letten tonig graugelb 3 55] 65.35 
31. | Sand grau fest . 3 05] 70 40 
38.| Letten tonig gelb und grau 10 10| 80 50 
39. | Letten tonig graublau 8 70 | 89 20 
40. | Letten tonig lichtgrau 9 60| 95 80 
41.| Letten tonartig grau fein 33 ‚60 | 152 40 
42.| Sand grob etwas tonig . 2 70 | 135 10 
43. Quarz erobkórnig . == JO [135 40 
44.| Toniges graues Gebirge | SO | 137 30 
45.| Gelbes toniges Gebirge .| 12 90 | 150 20 
46.| Toniges Gebirge fein M 
graugrün Glimmer . .| 14 10 | 164 30 
41.| Toniges Gebirge gelbgrau 11 [70 | 1706: — 
48.| Gr augrünliches Gebirge sandig | 
mit Glimmer . 6 — | 182 — 
49. | Gelbgraues Gebirge mit Stein- | 
einlagerung ; 1 50 | 189 50 
50. | Grauer Schwimmsand . . 8 20 | 197 70 
51:1 Sand grau m. klarem Kies u. | | 
Holzkohleneinlagerung 3 60 | 201 30 


der Mammut-Pumpe dienende Luftkompressor besitzt bei 
76 Umdrehungen in der Minute einen Kolbendurchmesser 
von 350 mm und einen Kolbenhub von 400 mnı. Das 
von der Mammut-Pumpe bis in die Nähe von Flurhöhe 
geschöpfte Wasser wird von einer doppeltwirkenden 
Plungerpumpe mit einem  Plungerdurchmesser von 
218 mm und einem Plungerhub von 300 mm von 
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neuem entnommen und in einen etwa 22 m über ^ des Wassers erforderliche Luftkompressor. und die 
Maschinenstubenflur gelegenen Behälter gedrückt. Der aufgestellte Druckpumpe erhalten — unabhängig von 
Arbeitsbedarf für Hebung des Wassers von 43 m unter einander -- ihren Antricb von einer "Transmissions- 
Flur auf 22 m über Flur beträgt etwa 42 PS eff, am welle. Während Abb. 9 die Anordnung des zugehörigen 


Umfange der  Riemenscheiben der beiden Arbeits- 
maschinen gemessen, einschliefslich. der auftretenden 
Durchflufswiderstände des Wassers in den Rohr- 
leitungen. Da die Wasserleistung 20,2 PS beträgt, 
stellt sich der mechanische Wirkungsgrad der ganzen 
Einrichtung auf etwa 0,48. Der für die Hebung 


Luftkompressors zeigt, gibt Abb. 10. ein. Bild von der 
aufgestellten Druckpumpe. 


Die socben beschriebene Pumpenanlage ist seit 
dem llerbste 1903 Fag und Nacht in Betrieb und 


hat zu Störungen irgendwelcher Art bisher nicht ge- 
führt. 


Steuerung für Viercylinder-Verbundlokomotiven. 


Von Ernst Happel, Ingenieur, Cassel. 
(Mit Abbildung.) 


Die beiden Hoch- und Niederdruckcylinder einer 
Doppelverbundlokomotive mit vier völlig getrennten 
Steuerungen zu betreiben liegt schr nahe und ist auch 
wiederholt, so bei den 2/5 gek. Lokomotiven der 
Preufsischen Staatsbahn angewendet. Weit einfacher 
gestaltet sich die Bauart Courtin, wo nur die Aufsen- 
cylinder mit einer Steuerung versehen sind, deren 
Bewegung durch zwei schwingende Hebel mit einer 
Welle auf die Innencylinder übertragen wird. Die 
Schwierigkeit einer richtigen Dampfverteilung auf Hoch- 
und Niederdruckcylinder, welche dieser sonst einfachen 
Steuerung anhaftet, überwindet v. Borries durch Ein- 
schaltung eines besonderen Schwinghebels für die 
Innensteuerung. 

Eine weitere Konstruktion, die jede Art von Dampf- 
verteilung sowie innere und äufsere Einströmung unbe- 
dingt gestattet und dennoch des unbequemen inneren 
Excenterantricbes entbehrt, sei hier mitgeteilt. Die 
beiden Kulissen g sind starr mit einer starken Welle 
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Steinausschläge erhalten, so berechnet sich die Länge 
der Ausleghebel bezw. deren Verhältnis: 
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Steuerung für Viercylinder-Verbundmaschinen. 


verbunden. Aufsen- und Innencylinder sind jedoch um 
180° gegeneinander versetzt, sodaís eine Dewcgungs- 
umkehr der Excenterstange innen erfolgen mufs. Wird 
nun mit der Steuerungszugstange a der Umkehrhebel 2 
auf Vorwärtsfahrt gelegt, so wird die Schieberschub- 
stange der aufsenliegenden Hochdruckeylinder nach 
unten geführt, während innen die Schieberschubstange 
der Niederdruckcylinder nach der oberen Kulissenhältte 
übertritt, womit die nötige Bewegungsumkehr erreicht ist. 

Eine verlangte gröfsere Füllung des Niederdruck- 
cylinders wird nach Bedarf durch Verlängerung der 
betr. Hängeschiene erreicht, anderseits kann durch 
entsprechende Längenbemessung der beiden Ausleg- 
hebel e, f ein Voreilen des Niederdruckkulissensteines 
unterstützt werden. Sollen alle vier Cylinder gleiche 


Sollen, wie es häufig der Fall ist, die Hochdruck- 
cylinder Kolbenschieber mit innerer Einströmung er- 
halten, während die Niederdruckeylinder mit den üblichen 
Flachschiebern versehen werden, so müssen die Aus- 
leghebel nach einer Seite der Steuerwelle gerichtet und 
die Angriffe von Schieber- und Schubstange am Hoch- 
druckschwinghebel vertauscht werden. 

In allen Fällen, wo die vier Cylinder nicht in 
einer Ebene liegen, können die Schieberschubstangen 
des vorderen Cylinderpaares entsprechend verlängert 
werden. Der einzig neue Teil in dieser Anordnung, 
die hohle Welle zwischen den beiden Kulissen, besteht 
zweckmälsig mit den beiden anliegenden Taschenhálften 
aus einem Stück und kann als Schmiedestück, bezw. 
in Stahlformguls hergestellt sein. 
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Abweichend von der in der Skizze dargestellten 
Anordnung der Steuerwelle unterhalb, kann diese 
natürlich auch oberhalb der Kulissen angeordnet sein. 
Bei Anwendung eines Steuerbockes mit getrennter, 
unabhängiger Einstellung der beiden | Cvlinderpaare 
empfiehlt es sich, die Steuerwelle für die Innencylinder 
hohl auszubilden und drehbar auf der andern zu lagern. 
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Um jedoch vom Wollen und Können des Lokomotiv- 
führers gänzlich unabhängig zu scin und eine nutzlose 
Komplikation zu vermeiden, ist es richtiger, die ge- 
wünschten Füllungsverhältnisse zwangläufig, durch cent- 
sprechende Längenbemessung gewisser Steuerungs- 
teile herzustellen, wie vorstehend schon angedeutet 
wurde. 


Ueber den Einflufs benachbarter Leiter bei Blitzschutzvorrichtungen. 


Vom Professor Dr. Friedrich Vogel in Charlottenburg. 
(Mit. Abbildung.) 


Die Frage, welche Abmessungen und Erdungen 
Blitzableiter erhalten sollen, um die Potentialdifferenzen 
zwischen Gewitterwolken und Erde auszugleichen, darf 
als hinreichend geklärt angeschen werden. Weniger 
durchgearbeitet ist der Einflufs, welchen benachbarte 
elektrische Leiter bei atmosphärischen Entladungen teils 
selbst erleiden, tcils auf die Entladevorgänge ausüben; 
und doch soll eine gute Blitzschutzvorrichtung nicht nur 
Immobilien schützen, sondern auch Gefahren für Menschen 
tunlichst abwenden 

Als Begleiterscheinungen von Blitzschlägen in be- 


nachbarten Leitern kommen vornehmlich folgende 
physikalische Vorgänge in Betracht: 
l. Die im Blitzableiter strömende Elektrizität 


wechselnder Stärke induziert in einem benachbarten 
metallischen Leiter, etwa einem Wasscerleitungsrohre, 
gleichfalls Elektrizität; entsprechend der Bezeichnungs- 
weise auf anderen Gebieten der Elcktrizitätsichre sei 
diese Erscheinung elektrodynamische Induktion genannt. 

2. Das bei der Blitzentladung wechselnde Potential 
von Punkt zu Punkt der Blitzleitung bewirkt eine 
Elektrizitätsverschiebung im benachbarten Leiter; die 
sog. elektrostatische Induktion. 

3. Die elektrischen Ladungen vor dem Blitzschlage 
bewirken auch in Leiterkomplexen statische Ladungen, 
welche bei Störung des clektrostatischen Gleichgewichts, 
eben durch die Blitzentladung, die sogenannten Sciten- 
oder Nebenentladungen hervorrufen, welche wohl auch, 
fälschlich, „Abspringen“ oder „Uecberspringen“ des 
Blitzes genannt werden. 

Auf Folgen der genannten Nebenerscheinungen ist 
gelegentlich in der Literatur aufmerksam gemacht worden 
(vergl. u. A. Vogel, Centralbl. f. Elektrot., 1888, S. 931 
und L. Weber, Elektrot. Zeitschr., 1891, S. 697). Es soll 
hier,angeregt insbesondere durch Herrn Baurat Findcisen, 
cine Rechnung wiedergegeben werden, welche der 
Verfasser schon seit längerer Zeit in seinen Vorlesungen 
vorgetragen hat, um einen Näherungswert, die Grölsen- 
ordnung, für die erste der genannten Erscheinungen, 
die elektrodynamische Induktion, zu erhalten. 
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In der beistehenden Abbildung scien ds und ds’ zwei 
unendlich kleine Stückchen zweier paralleler Leiter | 
und H. Der Koordinatenanfang sei in die Mitte des 
Leiters I gelegt, und es betrage der Abstand des 
Elementes s von dem Koordinatenanfang s (die Abseisse). 
Die Abscisse des Elementes ds’ auf dem Leiter H seis’. 
Die Entfernung der beiden Elemente sei mit 7 bezeichnet 
und der Winkel zwischen xz und H mit 4. 

Den Leiter II denken wir uns von einem Strome 
durchflossen, dessen momentaner Wert 7° sci. 

Zwischen dem stromdurchtlossenen Element ds‘ und 
einem Stromelement 4; in ds wird eine Kraft ausgeübt. 

Anstelle der beiden Leiterelemente führen wir ihre 
Projektionen ein, einmal die in die Richtung der Ver- 


bindungslinien fallenden ds’. cos y und ds. cos g, und 
dann die zur senkrechten 7s‘.sıny und zs sin y. Die 
Komponenten der Kraft, welche diese substituierten 
lL.citerelemente auf einander. ausüben, sind dann: 

C. odi. ds SN y. ds sin g 


* 


^» 
ur f? 
í ^ 


F^ 
l ec.2.di.ds cos q . ds! cos q 
T —- 
qe. cs 2 - E 


Beide Kräfte wirken in der Richtung von r, und 
cs ist in den obigen Ausdrücken 


A 
sın gy = 
$-— $' 
COS y . 
4 r 
r—} A’--(s— s')’. 


Setzt man diese Werte in die obigen Ausdrücke ein, 
so erhält man die Partıalkräfte: 
Ca alo va abet. A? 


| Ph i E 
| |4? + (s -- s'y? 

sus s l c.2.dr.ds.ds'(s-— s’)? 

2) nu Apes 


Wir gehen nun vorerst darauf aus, zu berechnen, 
welche Arbeit notwendig ist, um die Stromstärke in Js 
um 4; zu ändern, oder, was dasselbe ist, um die Elek- 
trizitätsmenge di. di dus dem Unendlichen in die Leitung I 
an die Stelle von zs zu bringen. Wir denken uns zu 
dem Zweck das für ds substituierte Elementenpaar in 
der Richtung von z verschoben. Hierbei möge sich der 
Abstand A der parallelen Leiter, in der Richtung von 4, 
um die Gröfse 4, ändern. Die entsprechende Acnderung 
in der Richtung von I sei 3, und die Entfernung der 
Leiterelemente gehe in 7, über. Es ist dann 
ee os Ed e 
während sin y und cos y ungeändert bleiben. — Die 
Partialkräfte in der neuen Stellung werden: 


T 


t C .4 dd cds . ds d? 
iube osea d «enia a Os qat 
2°) "E a : | x . Ps un a wa s : (5 — $ 2 
2 (A Eg dy eqs (2 ms ) 1? a (s Be su 


Wenn sich nun das substituicrte Elementenpaar 
ds sin y und ds cos y um die unendlich kleine Strecke 
dr, in der Richtung von z verschiebt, so sind die ge- 
leisteten Partialarbeiten: 

c. A?i din ds. ds 


3) d&.dr, = — A? 4- (6 — sy 
dr, 
A -HAPHE S 
| E |] e.s. i. di. ds. ds' 
4) dA Vas cm "A PF 2 


dr, 
(A + AP HE sy 
In diesen Gleichungen 3 und 4 sind die ersten 
Faktoren von der Grófse von rv, unabhängig. Ferner ist 


L s—s' ls 
PP , also 
PIE p 
dr, zs l P p dA. 
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Die beiden Partialarbeiten werden somit: 


2 c.i. di. ds.ds' . A 
d L e dr I e—— 4 3} (s "T "E u 


VE (4 T 4Y[4?4- (s üa 5*)*] 


. l c.2/.di.ds.ds'.(s — s'y 
d Ä dr = 2 VE I 5? S 
4: -: (s u s’)! 
| - E dA, 
LZ DN me 
q: (4 -E APIA + — sj 
oder: 
, f o c.i adi. ds. ds! , A?’ dA — 
3‘) d’k.dr == — 1a: a sy XI ; V f: A y 
l c.i.di.ds ds'(s—s')’. A dA 
4 274 BE oe nn SA 2 EEE, - EREA 
4' LPK. dr = 2 [At Mr (A+ A: 


Die ganze Arbeit der Verschiebung der Elementen- 
paare aus dem Unendlichen wird also 


4, —0 A =0 
e oL € .di.ds.ds'. 4 ( dA, 
» jer]. epe) o Ai 
A =v EA 
A, —0 
um l c.z2.di.ds.ds'.(s— 5s) ..A 
6) | dE (dr = 7 gor Z tos 
A, x 
i A= 0 
u dA, 
(4+4) 
22.68 


Bezeichnen wir mit 4? Æ’ die in ds‘ durch die in der 
Zeit dt in ds erfolgte Aenderung von ; um di, so wird: 


A: . ds. ds‘ 1 


Va ES (s E s’) 2 
(s — s}? . ds . ds’ \ 
V A4 + (s — s!)* | 
Um die gesamte in Leitung II durch Leitung I 
induzierte E. M. K. Z‘ zu finden, hat man die doppelte 
Integration über die ganzen Längen von s' und s aus- 
zuführen. 
Beide Leiter mögen geerdet sein und der induzierte 
Leiter II möge die Länge / haben. Es ist dann nach 


1) 4 dto eai 


n i ru dE p b. 
ds’ zu integrieren von s = 9 bis s= + 2 


Im Verhältnis zu irdischen Leiterlängen kann man 
den Weg des Blitzes als unendlich grofs setzen. Es 
wird also nach ds die Integration auszuführen sein 


von s = co bis s = — PE Berücksichtigt man, dafs 


lim | LE (+ J= (: + >) 


lim IV + G- i (s = 3] mud 
ist, so erhält man für Æ: — 
& E= g w | uh 1) 
(verre, ep "m 
WERT i-is s 


Der Ausdruck in der Klammer ist der Induktions- 
koeffizient des Blitzweges auf die Leitung H. Ist das 
zwischenliegende Medium Luft, und wird ; in Ampere, 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 662.] 29 


E' in Volt gemessen, so ist der Reduktionsfaktor 
10-? 
V2 


Nun hat Herr W. Kohlrausch (Elektrot. Zeitschr. 
1888, S. 123) nach Querschnittsberechnungen, wie Ver- 
fasser sie angestellt hatte (Elektrot. Zeitschr. 1888, S. 48) 
geschätzt, dafs bei einer Blitzentladung Elektrizitäts- 
mengen übergehen kónnen, welche liegen zwischen 52 
bis 210 Cb, eine Schátzung, welche der Grófsenordnung 
nach mit der von Herrn Palaz (Lum. él. Bd. 30, S. 9) 
auf anderem Wege erhaltenen übereinstimmt. — Ferr 
Kohlrausch rechnete die Dauer einer Blitzentladung 
zwischen 0,001 und 0,03 Sek. liegend und fand so aus 
einer Angabe über eine geschmolzene Blitzleitung die 
mittlere Stromstärke zwischen 52 000 und 9200 Ampere 
liegend. Es soll hier die mittlere Stromstärke zu rund 
30 000 Ampere angenommen werden. 


Von dem oszillatorischen Charakter der Blitzent- 
ladung sei hier abgesehen, da der Verlauf der Entladung 
nicht hinreichend sicher bekannt ist. Es sei vielmehr 
angenommen, die Entladung stelle sich als halbe Sinus- 
welle dar von der Form 


c = 


. 2nt 
LIZ a. ANN TT re 
T 
. -* T * 
Die Dauer der halben Sinuswelle 2" sel zu 


0,01 Sekunde angenommen. 


Da vorher der Mittelwert von z zu 30 000 ange- 
nommen wurde, so wäre der Maximalwert 


30 000. 
a= o.c 7. zz rd. 45000 Ampere. 
Es ist aber in irgend einem Ausdruck 
di 2n Znt 


a p deco er 
der grófste Wert, welchen der cos annehmen kann, 


+ 1 oder — I für Z= 0 oder 7 = - 


der in Leitung II induzierten E. M. K. findet man also zu 
ue ; i 
E'm = F - T V [Induktionskoeffizient| Volt 
— + 0,02 [Induktionskoeffizient] Volt. 

Die induzierte Lcitung sei nun eine Wasserleitung, 
welche in einem Gebäude auf 20 m Länge der Blitz- 
leitung parallel läuft (Z — 2000). Der Abstand der beiden 
Leitungen betrage !: m (4 = 50). Es wird dann die 
grófste induzierte E. M. K. 


E'a m 0,02 [t V 50° + 2000° a) 
50 
(! 50° + 2000? -+ 2000 —- 


Das Maximum 


M _ ) 
V 50? + 2000? + 2000 
50: | 


V 50° +- 2000: -- 2000 — -— (€ 
3 = Y |] 50*-r 2000: -+ 2000 


— rd. 950 Volt. 


Für sogenannte Seitenentladung káme cine solche 
E. M. K. nicht ohne weiteres in Betracht, sondern die 
Potentialdifferenz der Enden des Leiters II gegen die 


Umgebung. Da für 7 — 0 und 7? — die Blitzleitung 


annähernd dasselbe Potential hat, wie das untere Ende 
der ja von Natur geerdeten Wasser- und Gasleitung, 
so wäre die Potentialdiflerenz vom oberen Ende der 
Leitung II allerdings von obiger Gröfsenordnung. 


Man sieht, dafs die metallische Verbindung paralleler 
Leiter mit der Blitzleitung innerhalb der Gebäude nicht 
aus dem Grunde notwendig ist, weil etwa eine Seiten- 
entladung zu fürchten ist; eine solche würde nur unter 
besonders ungünstigen Umständen, wie feuchte Wände, 
eintreten, wohl aber wegen der Gefahr bei Berührung 
der induzierten Leitung, etwa eines Wasserhahnes, 
durch Menschen im Augenblick einer Blitzentladung. 
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Ueber hydraulische Schiffshebewerke. 


Von Fr. Jebens, Ingenieur in Ratzeburg. 
(Mit Abbildung.) 


Im Auslande gibt es bekanntlich mehrere Schifts- 
hebewerke mit zwei Trógen, die auf hydraulischen Pressen 
ruhen und sich gegenseitig im Gleichgewicht halten. 
Zu Anderton in England wurde das erste derartige Werk 
erbaut, das jetzt 27 Jahre im Betrieb steht. Es überwindet 
ein Gefälle von 15,35 m und dient zur Förderung 
von Schiffen, die ein Gewicht von höchstens 100 t haben. 
Gröfser ist das Hebewerk bei les Fontinettes in Frank- 
reich, die Troglänge — 40,6 m, Breite — 5,6 m und 
die Tiefe des Trogwassers — 2 m; es fördert Schiffe, 
die 300 t schwer sind. Aehnliche Verhältnisse hat der 
Elevator zu la Louviére im Canal du Centre in Belgien; 
die Trogabmessungen sind 43,0 zu 5,8 m; Wasser- 
tiefe = 2,4 m; Schiffsgrofse — 360 t; Hubhóhe — 15,4 m.*) 
Ein Hebewerk, das alle die genannten an Grölse 
übertrifft, wurde vor kurzem dem Betriebe übergeben 
in Kanada am Trent—Kanal (Ontario). Dort ist die 
Hubhöhe = 19,8 m; die Troglänge — 42,4 m, Breite 
— 10,1 und die Tiefe vom Trogwasser — 2,44 m. 
(Siehe in der Deutschen Bauzeitung dieses Jahres, 
Seite 511 und 12.) 

Alle diese Hebewerke sind nach demselben Prinzip 
konstruiert. Die beiden Tröge befinden sich neben- 
einander. Ein jeder ruht auf einem Kolben, der auf- und 
absteigt in einem Druckwasser-Cylinder. Ein Rohr, 
das durch ein Ventil gesperrt werden kann, verbindet 
die Cylinder der Tröge. Beim Herabgehen des einen 
Troges fliefst das Druckwasser durch das Rohr in den 
anderen Cylinder und hebt den zweiten Trog. 

Bei dem Elevator zu les Fontinettes und dem bei 
la Louviere haben die Kolben einen Durchmesser von 
2 m, die Cylinder, in denen sie sich bewegen, 2,06 m 
innere Weite. Es bleibt daher ein Spielraum von 3 cm 
am Kolben-Mantel. Die Pressung des Wassers in den 
Cylindern beträgt 25 beziehungsweise 34 kg auf das qcm. 
Der Trog ist an der Auflagerstelle fest verbunden mit 
dem Kolben. Wie die Führung geschieht bei les 


Fontinettes, ist mitgeteilt in dem Buch von P. Pfeifer 
über hydraulische Hebungen und Trogschleusen auf 
Seite 58 und 59. Dargestellt ist die Führung in der 


g 


nebenstehenden Abbildung, die einen Längenschnitt 
vom Hebewerk bezeichnet. In der Mitte der Längswände 
des Troges sind Gleitstücke a, 2, c, d angebracht, welche 
an die Schiene f greifen, die am Turmmauerwerk ver- 
ankert ist. Durch diese Führung soll der Kolben senk- 


*) Näheres über diese Werke enthalten die Schriften: Die 
neuesten Kanal. und Hafen-Werkzeuge in Frankreich und England. 
Von H. Schemfil. — Mitteilungen über die Hydraulischen Schiffs- 
elevatoren von Carl Fréson, Ingenieur der Société Cockerill. — 
Hydraulische Hebungen und Trogschleusen mit lotrechtem Hub 
von P. Pfeifer. — Neuere Schiffs-Hebewerke von A. Riedler. 


recht und der Trog horizontal gehalten werden. Damit 
dieser sich nicht um die Kolbenachse drehen kann, 
sind am massiven Mauerwerk der oberen Haltung noch 
seitliche Führungen angebracht, welche jedoch keine 
Reaktionskräfte in der Längsachse der Kammer auf. 
nehmen können. In ähnlicher Weise ıst die Führung 
eingerichtet beim Elevator zu la Louviere. (Siehe 
Seite 60 im Pfeifer'schen Werk.) 

Da die Entfernung der Gleitstücke nicht grofs ist, 
so wird der Kolben die Hauptrolle bei der Führung 
spielen. Trog und Kolben bilden zusammen einen ein- 
zigen festen Körper. Dieser wird unten durch die 
Stopfbüchse in seiner Stellung erhalten, oben durch 
zwei oder mehrere Gleitstücke. Die Führung wird also 
teils durch den Kolben, teils durch die Führungsschienen 
bewirkt. 

Die Kolben bei les Fontinettes und la Louviere 
werden auf Biegung beansprucht, wenn der Trog ein- 
mal einseitig belastet werden würde. Solche Belastung 
tritt z. B. ein, wenn sich auf den Laufstegen des Troges 
Menschen befinden, die sich alle nach dem einen Ende 
hin begeben. Das dadurch im Kolben entstehende 
Biegungsmoment ist nur klein. Die einseitige Belastung 
kann aber unter besonderen Umständen recht grofs 
werden, nämlich in dem Fall, dafs das Wasser des 
Troges aus demselben abfliefst, während ein Schiff 
darin ist. Ablaufen des Wassers ist nicht unmöglich. 
Die Tróge haben bekanntlich Tore, die in die Höhe 
gezogen werden, wenn ein Schiff hinein oder ausfahren 
soll. Da ist denn der Fall nicht ausgeschlossen, dafs 
solches Hubtor nicht vollständig herabgelassen ist, 
während der wasserdichte Anschlufs an das Haupt 
fehlte; dann wird das Wasser aus dem Trog fliefsen. 
Bei dem Schiffshebewerke von les Fontinettes ist dies 
einmal vorgekommen, wie Professor Riedler mitgeteilt 
hat in seinem Buch über neuere Schiffs-Hebewerke auf 
Seite 13. Leerlaufen des Troges ist ferner, trotz aller 
Vorsicht und obgleich das Werk nur wenige Jahre im 
Betriebe ist, dagewesen beim Henrichenburger Hebe- 
werk.*) 

Wir wollen uns den Elevator von la Louviere 
vorstellen und annehmen, dafs eines der Hubtore nicht 
ganz geschlossen ist. Im Trog möge sich ein Schiff 
befinden, das 100 t schwer und dessen Länge — 21,5 m, 
nämlich gleich der Hälfte der Troglänge ist. Wenn nun 
das Trogwasser durch den Spalt unterm Tor abfliefst, 
so zieht die entstehende Strómung das Schiff hin nach 
diesem Tor (wenn es nicht etwa schon dort lag), wo 
es sich bei niedriger werdendem Wasserstand auf den 
Trogboden lagert. (Siehe die Abb.) Das Eigengewicht 
des Troges möge — 350 t sein; die ganze Last, die 
der Kolben zu tragen hat, ist dann — 450 Tonnen. 
Für den Abstand v dieser Kraft von der Kolbenachse 


ergibt sich nun die Gleiching x = 10,75 150 = (rd. 24m. 


Da der Kolben 2 m Durchmesser hat, so wirkt die 
Kraft in einer Entfernung vom Kolben-Mantel — 1,4 m. 
Der Kolben wird dadurch auf der einen Seite auf Druck, 
auf der anderen auf Zug beansprucht, und zwar viel 
mehr als irgend zulässig ist. Die Gefahr ist grofs, dafs 
derselbe bricht und dafs die Kammer herabstürzt. — 


Es hat sich also herausgestellt, dafs das hydraulische 
Hebewerk nach dem Prinzip von les Fontinettes und 
la Louviere in dem Fall, dafs der Trog leer läuft, keine 
hinreichende Sicherheit bietet. Noch andre Bedenken 


gibt es gegen dies System. 


Da das Fundament der hohen Presse sehr tief im 
Boden liegt, so wird die Ausdehnung desselben im: 


*) Ueber dies Werk befinden sich nähere Mitteilungen im Zentral- 
blatt der Bauverwaltung vom Jahre 1895, Seite 509 und folgende, 
in der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure von 1899, 
Seite 941 und folgende, in Riedlers Werk über neuere Schiffs- 
hebewerke. 


aan, Google 
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Vergleich zur Cylinder-Hóhe nicht sehr grofs sein 
können. Das Fundament ist daher ziemlich stark be- 
lastet, und wenn an einer Seite eine geringe Senkung 
erfolgt, so werden im Pressen -Cylinder Biegungs- 
spannungen entstehen. Solche Spannungen werden 
auch dann eintreten sowohl im Kolben wie auch im 
Cylinder, wenn die Achse des letzteren nicht mathematisch 
genau in einer Ebene mit den oberen Führungen liegt. 
Es dürfte Schwierigkeiten bereiten, die mächtigen 
Cylinder immer genau in der richtigen Lage zu er- 
halten. — Dieselben sind bekanntlich zusammengesetzt 
aus einzelnen Ringen, die durch Schraubenbolzen ver- 
bunden sind. Die Fugen zwischen den Ringen müssen 
natürlich wegen der starken Pressung des Wassers 
im Innern vollkommen dicht sein. Da sind Biegungs- 
spannungen im Cylinder denn recht ungünstig; dadurch 
können Undichtigkeiten an den Fugen entstehen und 
Entweichen des Druckwassers wird dann nicht aus- 
bleiben. — 

Die Anlagekosten eines Doppel-Hebewerkes nach 
den englisch-französischen Vorbildern werden recht 
grofs sein und die anderer Systeme übertreffen. Dafs 
dem wirklich so ist, hat sich deutlich gezeigt bei dem 
engen Wettbewerb, der seiner Zeit für eine Trogschleuse 
bei Henrichenburg im Dortmund—Ems-Kanal ausge- 
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schrieben war. Die aufgeforderten Fabriken haben 
damals sieben Entwürfe von ganz verschiedenen 
Systemen hergestellt. Darunter war auch ein Projekt 
nach dem System, das bei les Fontinettes und bei 
la Louviere ausgeführt ist. Die Kostenberechnungen 
ergaben, dafs ein Hebewerk für das Henrichenburger 
Gefälle nach diesem System teurer war als irgend ein 
anderes. — Wäre dort ein hydraulisches Doppel-Hebe- 
werk gebaut worden, so wären die Anlagekosten ungefähr 
l*3 Mal so grofs geworden, als sie geworden sind 
infolge Ausführung der dort vorhandenen Schwimmer- 
schleuse mit Schraubenführung. Auch hätte man dann 
ein Werk bei Henrichenburg gehabt, das keine volle 
Betriebssicherheit gewährt. 

Wie im Anfang des vorliegenden Aufsatzes erwähnt, 
wurde vor kurzem am Trent-Kanal in Kanada ein 
hydraulisches Hebewerk dem Betrieb übergeben. Die 
Deutsche Bauzeitung teilt auf Seite 511 ferner mit, dafs 
noch zwei Elevatoren von ähnlichen Verhältnissen in 
diesem Kanal zu vollenden sind. Demnach scheinen 
Doppelhebewerke auf hydraulischen Pressen im Auslande 
Beifall zu finden. Man wird aber wohl daran tun, in 
Deutschland und Oesterreich sich nach einem besseren 
System umzusehen, wenn in diesen Ländern senkrechte 
Hebewerke irgendwo notwendig werden. 


Kapıtal und Arbeit ın Amerika. 


Von M. A. Nüscheler, Betriebsingenieur. 
(Mit 2 Abbildungen.) 
(Schlufs von a Seite 18.) 


Die englischen Unionsverbindungen gelten als 
mustergültig in ihrer Organisation, ebenso die in 
Australien und den Kolonien, haben aber im Jahre 1895 
etwas an ihrem Einflufs verloren, um dann neuerdings 
wieder zu wachsen. Die erste Vereinigung aller Ge- 
werbe war The International Working Men's Associa- 
tion, gegründet in London 1847 und sollte diese Ver- 
bindung ebenfalls auf dem europäischen Kontinent Fufs 
fassen. Der in Arbeiterorganisationen be- 
kannte Karl Marx beschäftigte sich 1864 
mit der Organisation einer solchen Gewerbe- 
union, doch lóste sich dieselbe 1872 auf, 
da allerlei anarchistische Umtriebe entdeckt 
wurden, und der eigentliche Zweck nie zur | 
Geltung kam; nach dieser Richtung hin 
hatte man also kein Glück. In den Ver- 
einigten Staaten waren die Arbeitsverhält- 
nisse eigentlich gerade umgekehrt als in 
England in Bezug auf notwendige gute 
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Das Unionwesen wächst in Amerika immer mehr, 
natürlich haben auch die Fabrikanten ihre Vereinigungen, 
um sich gegenseitig in Fällen von Streiks zu helfen. 
Es wird damit aber keineswegs die Frage: ,Wie soll 
man einen Interessenausgleich und friedlichen Zustand 
zwischen Kapital und Arbeit herbeiführen?* beantwortet, 
im Gegenteil das unerquickliche und schädliche Ver- 
hältnis statt verbessert eher verschlimmert, denn in den 


Abb. 1. 
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Arbeitskráfte, da in dem jungen Lande der 
Bergbau und die Industrie und alles was da- 
mit zusammenhing sich so rasch entwickelte, 
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dafs es an gelernten Gewerbsleuten fehlte. 
Um den notwendigen Bedarf decken zu 
können, was auch jetzt noch der Fall ist, 
waren die Arbeitgeber gezwungen, unge- 
lernte Hülfskräfte anzustellen und dieselben 
so rasch als möglich zu geringeren mecha- 
nischen Vorrichtungen anzulernen. Dem 
möglichst entgegentretend und auch aus ähn- 
lichen Gründen wie in England wurde im 
Jahre 1869 dann in den Vereinigten Staaten 
eine Union gegründet, die den Namen Knights 
of Labor führte und einmal eine Mitglieder- 
zahl von über einer Million hatte; die Ver- 
bindung verlor aber in verhältnismäfsig kurzer 
Zeit ihr Ansehen, verband sich mit der 
American Federation of Labor, einer Vereinigung sämt- 
licher Gewerbetreibender mit etwa 2 Millionen zählen- 
der Mitgliederzahl mit 2365 Einzelunionen bezw. Lokal- 
verbänden. Nicht minder einflufsreich war die der 
Brother hood of Carpenters and Joiners mit mehr als 
60 000 Mitgliedern und The International Typographical 
Union über 40000 Mitglieder zählend, welche zu den 
ältesten Verbindungen dieser Art in Amerika gerechnet 
werden. 
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Mitgliedschaft der Arbeiter-Unionen. 


Das 
Uebermafs aller Unzufriedenheit endet im Streik oder im 
Abschliefsen der Werkstätten von den Besitzern und 
so haben dann in den letzten 50 Jahren ganz bedeutende 


meisten Fällen müssen die Fabrikanten nachgeben. 


und zahllose Streiks, sowohl in England und noch 
mehr in Amerika stattgefunden, die teilweise mit Erfolg 
durchgeführt wurden, aber auch oft wochenlang dauerten. 

Die üblichsten Streikgründe waren die Bezahlung 
von zu schlechten Löhnen, zu lange Arbeitszeit, Ein- 
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führung von Stückarbeit, Bescháftigung zu vieler unge- 
lernter Hilfsarbeiter, die die Stelle von gelernten Leuten 
besetzten und Nichtgenehmigung der von den Union- 
arbeitern jährlich öfters vorgelegten Minimallohnskalen. 
Die Heranziehung von geringeren Arbeitskräften 
in Amerika, an Stelle der Leute, die eine regelrechte 
Lehre durchgemacht haben, ist wohl wie schon bemerkt 
auch darauf zurückzuführen, dafs es ungeheuer schwer 
war, genügend gelernte Arbeiter irgend welchem Ge- 
werbe angehörend zu bekommen, daher man mit einiger- 
mafsen brauchbaren Leuten vorlieb nehmen mufste, 
und dieselben so gut es ging, für leichtere Arbeiten 
anlernte und selber für billigeren Lohn anstellen konnte. 
Mit der Zeit aber erzielten dann doch diese Hülfskräfte 
recht gute Resultate im Stückwerk, und verdienten 
ebensoviel wie ein gelernter Union-Mann im Stunden- 
lohn, der aber der Fabrik mehr einbrachte, schliefslich 
aber doch den letzteren von seinem Posten vertrieb. 


Abb. 2. 
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Zusammenstellung des Kapitalwachstums und der Mitgliedschaft 


der Industrie- und Arbeitervereinigungen. 


Es ist daher allgemein in den sogen. besseren 
Werkstätten, wo Unionsarbeiter irgend einer Vereinigung 
in der Minderzahl vertreten sind, üblich, móglichst viel 
solche Second class men zu beschäftigen. In normalen 
Zeiten wird ein solcher Betrieb ohne weitere Schwierig- 
keiten mit Erfolg aufrecht zu erhalten sein; kommt es 
aber aus irgend welchen Anlässen zu Unzuträglich- 
keiten, dann werden die Unionsleute in den Ausstand 
treten, und mit den Second class men allein kann der 
Fabrikant nicht mit Erfolg weiter arbeiten; er mufs 
entweder den Forderungen nachgeben oder sein Werk 
schliefsen, bis er andere Kräfte hat, die aber während 
eines Streiks schwer zu erhalten sind, denn auch der 
Nichtunion-Mann wil) nicht als Streikbrecher erscheinen, 
weil er damit auch einer gewissen persónlichen Gefahr 
ausgesetzt ist. 

Der erste Streik, an den man sich in Amerika 
erinnern kann, fand 1803 in New York statt und zwar 
waren es Matrosen, die mit ihrer Lage unzufrieden waren. 

Im Jahre 1805 folgte ein Schuhmacherstreik in 
Philadelphia und 1809 ein solcher der Gerber in New 
York. Als die Arbeiterzahl sich vergröfserte, wuchsen 
auch in demselben Mafse die Streiks, deren Auftreten 
und Bekämpfung oft mit Blutvergiefsen bezahlt werden 
mufste. 
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Berühmt war 1877 der erste Eisenbahnstreik, welcher 
eine Woche lang den Verkehr in ausgedehntem Mafse 
störte. Viel Verwüstung wurde an Gebäuden und Roll- 
material angerichtet und erreichte der Totalschaden 
eine Höhe von rund 5 Millionen $. Militär mufste ein- 
berufen werden, und wurden auch mehrere Personen 
in den Tumulten erschossen. Die streikenden Eisen- 
bahner erhielten Zuzug von den pennsylvanischen 
Grubenarbeitern, sodafs etwa 150000 Mann dem Aus- 
stande angehörten. 

Im Jahre 1886 am 1. Mai war in Chicago ein grofser 
Streik, an welchem etwa 40000 Mann der verschiedensten 
Gewerbe teilnahmen; Anarchisten mischten sich da- 
zwischen, warfen Bomben auf die Strafsen, die einige 
Schutzleute tóteten und mehr als 60 derselben schwer 
verwundeten. Im Jahre 1892 streikten die Arbeiter der 
Carnegie Steel Works in Homstead Pa., bei welcher Ge- 
legenheit die Streiker auf die von der Direktion bestellten 
Detektivs für Bewachung der Werk- 
státten feuerten. 

Die Tumulte wurden so grofs, dafs 
die ganze Militärkraft von Pennsylvanien 


eingezogen werden mufste, um Ruhe 
herzustellen. Zwei Jahre später war 
Chicago wieder der Schauplatz eines 


grofsen Eisenbahnstreiks, welcher gegen 

die Pullman Comp. gerichtet war. Die 

Züge wurden aufgehalten und schliefs- 

lich mufsten auch Truppen herbeigeholt 

werden, um die Bahn und Post zu 

schützen usw. 
> Ich selbst erlebte unter verschiedenen 
Arbeiterwirren einen  aufserordentlich 
interessanten Fall, der auf die schwie- 
rigen Arbeitsverhältnisse in Amerika hin- 
weisen soll, und ich will daher diesen 
Vorfall so kurz es geht schildern; wenn 
es sich auch nicht gerade um einen 
eigentlichen Streik handelte. 

Während meiner Reise von Europa 
nach Amerika machte ich die Bekannt- 
schaft eines deutschen Zivilingenieurs, 
der geschäftlich nach Canada reiste, um 
dort einige gröfsere geschäftliche Ver- 
handlungen persönlich zum Abschlufs zu 
bringen. Der Verkehr wurde auf einer 
ungewöhnlich langen  Ueberfahrt ein 
freundschaftlicher und teilte ich meinem 
Kollegen mit, dafs ich die Absicht hätte, 
mich längere Zeit in Amerika aufzu- 
halten um dort die Verhältnisse nach jeder 
Richtung hin genau kennen zu lernen. 

Mein Kollege erzählte mir, dafs in 
Canada bei einer dortigen Fabrik vor 
einigen Wochen etwa 100 deutsche 
Arbeiter in den Dienst getreten seien, die einen 
2jährigen Dienstvertrag mit dem Vertreter des cana- 
dischen Unternehmens in Deutschland unterzeichnet 
hätten. Er hatte aber bereits von der Direktion der 
betr. canadischen Fabrik brieflich erfahren, dafs schon 
Schwierigkeiten in bezug auf richtige : Behandlung 
der Leute, infolge anderer Arbeitsmethoden und Ge- 
bräuche entstanden seien und er glaube, ich hätte dort 
gerade Gelegenheit mir eine Position zu schaffen. 

Die Sache interessierte mich und ich bat meinen 
Kollegen, da er diese Stadt auf seiner Reise auch be- 
rührte und diese Fabrik ohnehin aufzusuchen hatte, 
die Angelegenheit nicht zu vergessen und mir Mitteilung 
nach New York zukommen zu lassen. Ich hatte mittler- 
weile einige geschäftliche Besorgungen für ein euro- 
päisches Haus in New York und Umgebung zu erledigen, 
und so lag mir nichts daran, einige lage zu warten, 
un mich dann irgendwo festzusetzen. 

Nach etwa 10 Tagen erhielt ich dann richtig von 
der Direktion der canadischen Fabrik einen Eilbrief, in 
welchem ich ersucht wurde, sofort behuís Besprechung 
dort einzutreffen. Nach 10 stündiger Eisenbahnfahrt 
und einer 1Vs stündigen Segelschlittenfahrt über eine 
Bai des Lake Ontario traf ich glücklich, wenn auch 
sehr erkáltet, an meinem Endziel ein. Nach einer 
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kleineren. Erholung trat ich sofort meinen Weg zur 
Fabrik an und wurde von der Direktion auf das 
Liebenswürdigste empfangen; auch machten die beiden 
Direktoren, die Engländer waren, einen  üufserst 
günstigen Eindruck auf mich. 

lm Laufe des Gespräches bekam ich Dinge zu 
erfahren, die mir als Fremder kaum glaubwürdig er- 
schienen. Nach einer kurzen vorläufigen Unterhaltung 
tührte man mich durch die Fabrik, die allerdings nicht 
modern war, immerhin aber sich mit älteren deutschen 
Werkstätten in Bezug auf Einrichtung messen konnte. 
Ich begrüfste die bei den einzelnen Werkzeugmaschinen 
stehenden deutschen Arbeiter, die bereits von meinem 
Eintreffen schon etwas gehört zu haben schienen und 
nachdem ich mich mit dem Direktor auf das Bureau 
begeben hatte, meldeten sich bereits verschiedene Leute, 
die mich zu sprechen wünschten. Ich gab aber den 
Leuten keine Gelegenheit, mich mit ihnen länger in 
eine Besprechung einzulassen, bis ich erst vollständig 
von Seiten der Direktion informiert war. 

Die Sachlage war folgende: Das canadische Unter- 
nehmen hatte einen Streik, weil die Direktion Hülfs- 
arbeiter zur Verrichtung leichterer Arbeit an Werk- 
zeugmaschinen stellte. Der Streik wurde aber bei- 
gelegt, doch war es wünschenswert, dafs man für 
die Unionleute Ersatz fand und zwar von regelrecht 
ausgelernten Mechanikern, die keiner Union angehörten, 
oder kurz gesagt, es war der Wunsch der Direktion 
eine offene Werkstätte zu führen.*) 

Der Direktor reiste kurz nach Beendigung des 
Streiks geschäftlich nach Europa und beauftragte einen 
Geschäftsfreund von sich, etwa 100 tüchtige Dreher, 
Hobler, Schlosser und Monteure in möglichst - kurzer 
Zeit zu engagieren. Die kanadische Firma verpflichtete 
sich, die Reisekosten vorzuschiefsen. Die Löhne für 
dıe einzelnen Zweige wurden fest ausgemacht und jeder 
Arbeiter hatte, wie schon bemerkt, einen 2 jährigen 
Dienstkontrakt zu unterzeichnen, der nur unter ganz 
bestimmten Bedingungen gelöst werden konnte. Die 
Abzahlungsrate für die vorgeschossenen Reisespesen 
war für Arbeiter, die ihre Familien vorläufig in Deutsch. 
land zurückliefsen, eine sehr geringe und war die Ab- 
sicht der Direktion, nach etwa einem halben Jahre 
auch die betreffenden Familien tüchtiger Leute mit 
finanzieller Hülfe der Fabrik herüber kommen zu lassen. 

Das Engagement der Leute erfolgte in aller Eile 
und zu meinem Bedauern für den deutschen Arbeiter- 
stand wurden Elemente verpflichtet, die, wie sich das 
später zeigte, unwürdig waren, zu dem geachteten 
deutschen Arbeiterstand gerechnet zu werden. Nicht 
allein bezüglich ihrer Leistungen, sondern auch ihres 
moralischen Rufes; denn vielen der Leute brannte 
der Boden in Deutschland unter den Füfsen und fanden 
sie hier eine gute Gelegenheit, billig und schnell die 
neue Welt zu erreichen. Schon auf der Ueberfahrt 
kam es zu Unzuträglichkeiten zwischen einzeinen Leuten 
und als die Arbeiter in Halifax vom Vertreter der 
Firma behufs Weitertransport in Empfang genommen 
wurden, war eine allgemeine Schlägerei nur durch 
einige gute und besonnene Elemente verhindert worden. 


Nach dem Eintreffen der Leute an ihrem Be- 
stimmungsort wurden sie erst an ihre einzelnen Plätze 
gewiesen; man war denselben behülflich im Aufsuchen 
von Wohnungs- und Boardinghäusern, kurz es wurde 
nicht nur von Seiten der Direktion, sondern auch von 
Seiten der Stadtbewohner alles getan, um es den 
Fremden leichter zu machen. 

Verlangte Vorschüsse wurden ohne weiteres aus- 
bezahlt, besonders in nicht geringen Summen an Arbeiter, 
welche angaben, das Geld ihren Familien schicken zu 
wollen. Es stellte sich aber nach einigen Wochen 
heraus, dafs das angeblich für die Familie geliehene 
Geld nie den deutschen Boden erreicht hatte, sondern 
einfach. vertrunken oder verspielt wurde. Die Zahlung 
von Vorschüssen hórte dann natürlich bald auf. 

Die Leute begannen nach einem Ruhetag alsbald 
an ihre Arbeit zu gehen, aber das Ergebnis war ein 


°) Auf die Erklärung der Bezeichnung Open u. closed shop 
komme ich später zurück. 
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nicht gerade günstiges. Abgesehen davon, dafs die 
Arbeiter glaubten, dafs sie im neuen Lande dieselben 
Arbeitsmethoden und Gebräuche wie in Deutschland 
fanden, entdeckte man auch bald, dafs viele von den 
Arbeitern überhaupt wenig leisten konnten und man 
einen Fehler begangen hatte, schon in Deutschland 
einen festen Lohn abzumachen. Andererseits war es 
natürlich sehr schwierig, den Leuten etwas zu erklären, 
oder Mifsverstàndnisse auseinander zu setzen, da weder 
einer der Meister der deutschen, noch ein deutscher 
Arbeiter der englischen Sprache irgendwie mächtig war. 

Das Eintreffen dieses gröfseren fremden Arbeiter- 
transportes konnte natürlich nicht geheim gehalten 
bleiben, was auch absolut nicht nötig war, da alles mit 
rechten Dingen zuging; hingegen milsfiel dies der 
Union, und deren grölstes Interesse war, die Fremden 
für sich zu gewinnen, sei es durch Versprechung höherer 
Löhne an anderen Plätzen, etwa in den Vereinigten 
Staaten, oder durch Aufhetzen der Leute gegen die 
Direktion und durch Erfindung allerlei unwahrer Ge- 
schichten, die die Firma in ungünstigem Licht darstellen 
sollten. An Agitatoren, die deutsch sprechen konnten, 
fehlte es von der Unionsseite nicht und die Fletzereien 
wurden gleich flott in Angriff. genommen und Ver- 
sammlungen einberufen. Die Deutschen wurden als Streik- 
brecher dargestellt, die in Deutschland geschlossenen 
Verträge als ungültig erklärt und die Firma als zahlungs- 
unfähig bezeichnet und eine Menge ähnlicher Gerüchte 
mehr. DieDeutschen, denennatürlich von Arbeiterunionen 
in diesem Sinne und ebenso deren Prinzipien nichts 
bekannt war, glaubten den deutschen Unions-Agitatoren 
mehr, als der klaren und ruhigen Darstellung der 
wahren Verhältnisse von Seiten der Fabrikdirektion. 
Kurz, die Lage wurde für dieselbe eine recht kritische. 

Nach 4 Wochen, d. h. nach dem 2. Zahltag ver- 
schwanden bereits 20 Mann mit den gemachten Vor- 
schüssen und Schulden in der Stadt hinterlassend; das 
Reiseziel war natürlich unbekannt. Die Direktion berief 
eine Versammlung der deutschen Arbeiter und ein 
Lehrer der dortigen Stadt, der der deutschen Sprache 
mächtig war, vermittelte die Verhandlung zwischen der 
Direktion und den Arbeitern. Es wurde nichts aus- 
gerichtet, zumal die deutschen Arbeiter mit vielen 
Verhältnissen nicht zufrieden und die Wünsche der 
einzelnen Leute zu verschieden waren, um selbe gleich 
zu erfüllen, immerhin sahen die ruhigen Leute ein, dafs 
es nicht möglich war, ihren Wünschen auf einmal 
Rechnung zu tragen, sich vielmehr alles mit der Zeit 
finden würde. Als ich die Leitung übernahnı, stellte 
ich, wie schon früher bemerkt, die andauernden Nacht- 
schichten ein und warnte die Leute vor unvorsichtigem 
Handeln; ungerecht verteilte Löhne wurden reguliert 
und ein 2. Kontrakt aufgesetzt, was die Leute für einige 
Zeit beruhigte, überhaupt wurde alles getan, was irgend 
wie möglich war. 

Mein Eintreffen wurde auch bei der Union bekannt 
und ungern gesehen, da sie bald in Erfahrung brachte, 
dafs die Leute ruhiger wurden und nicht mehr alles 
glaubten, was man ihnen erzählte. Ich hoffte schon, 
dafs die Sache mit der Zeit im Sand verlaufen würde, 
aber eines abends erhielt ich von 3 Leuten Besuch in 
meiner Wohnung und teilten mir dieselben mit, dafs 
ihnen nachgewiesen worden sei, dafs die Fabrik schlicfsen 
müíse und wenn sie sich nicht mit der Union ver- 
einigten, sie jedenfalls Schwierigkeiten hätten, in den 
Vereinigten Staaten Arbeit zu bekommen. Aufserdem 
warnten mich die Leute, des abends alleın das Haus 
zu verlassen, wenn ich vorzöge mit heilen Knochen 
nach Hause zu kommen. Ich verbat mir weitere der- 
artige Besuche in meiner Wohnung und erstattete sofort 
Bericht bei der Direktion. Noch am selben Sonnabend 
verschwanden weitere 30 Mann und wir beschlossen, 
am Montag der nächsten Woche an jeden Arbeiter ein 
Zirkular zu versenden, in welchem ihm mitgeteilt wurde, 
dafs er nach halbjähriger zufriedenstellender Dienstzeit 
eine Prämie von 50 $ erhielte. Die Zirkulare wurden 
gelesen, hatten aber absolut keine Wirkung, man lachte 
darüber und bezeichnete dieselben als Schwindel. Wir 
sahen bald ein, dafs wir kein Mittel mehr in der Hand 
hätten, um die unbesonnenen Leute zu halten und ın 
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einem Zeitraum von etwa 4!/, Monaten waren alle 
Leute, bis auf 12 verschwunden, die es dann aber nicht 
zu bereuen hatten, dafs sie sich nicht von ihren Kollegen 
überreden lieisen und heute noch dort sind und unter 
den loyalsten Bedingungen arbeiten. Es dauerte auch 
gar nicht lange, als ich deutsche Bewerbungsgesuche 
in die Hände bekam, meistens von den durchgebrannten 
Leuten, mit der Bitte, sie wieder aufzunehmen und dem 
Zugeständnis, dafs man sie betrogen hätte, sie ihren 
Irrtum aber nun eingeschen hätten. 

Die Fabrik hatte einen nicht unerheblichen Schaden 
erlitten. Sie begnügte sich mit den gemachten Er- 
fahrungen und beantwortete sämtliche Gesuche ab- 
schlägig. 

Den. Vorfall bedauerte ich sehr, denn ich war der 
festen Ueberzeugung, dafs, wenn man etwas vorsichtiger 
in der Wahl der Leute gewesen wäre, das Unternehmen 
für beide Teile von gröfserem Erfolg gewesen wäre. 
Ich kündigte selbstverständlich und wurde von der 
Firma mit guten Einführungsschreiben ausgestattet, die 
mir immer von Nutzen waren, gleichzeitig aber hatte ich 
einen recht gründlichen Einblick in die amerikanischen 
Arbeitsschwierigkeiten erhalten. 

Kleinere Streiks werden oft auf einfacherem Wege 
beigelegt; so erlebte ich in einer amerikanischen 
Maschinenfabrik, dafs die Former, die fast ausschliefslich 
der Union angehörten, wegen Einführung von Stück- 
werk in den Ausstand traten. Nach einigen Ver- 
handlungen gelang es, den Ausstand beizulegen, indem 
man den Unionformern versprach, das alte System bei- 
zubehalten. Der Streik war alsbald beendet, und konnte 
die Firma sich leicht um andere Leute umsehen, etwa 
durch einen Agenten in New York, der eben emigrirte 
Handwerker, in diesem Falle also Former, die noch 
keiner Union angehörten, für die Firma verpflichtete. 
Nachdem genügend Ersatz gefunden war, wurden die 
vor kurzer Zeit in den Ausstand getretenen Unionformer 
entlassen, und die Betriebsleitung konnte nun mit ihrem 
neuen geplanten Stückwerksystem beginnen. Solche 
Tricks gelingen in ruhigen Zeiten manchmal, können 
aber oft auch fehlschlagen und zu bedeutenden Aus- 
ständen führen. 

Ich hatte in allem dem Vorhergehenden vielfach 
die Bezeichnung Open shop oder Closed shop bezw. 
auf deutsch übersetzt, offene und geschlossene Werk- 
stätte gebraucht. Diese deutsche Uebersetzung könnte 
zu Mifsverstándnissen führen, denn die wörtliche Ueber- 
setzung dieses amerikanischen Fachausdruckes ist keine 
gute. Es seien daher in folgendem noch etwas ein- 
gehender die beiden Ausdrücke bezw. Bezeichnungen 
von Werkstätten erklärt und auf die Verhältnisse und 
Arbeitsprinzipien sowie deren Folgen hingewiesen. 

Unter einem „Open shop“ versteht man eine Werk- 
stätte oder Fabrik, in welcher der Eigentümer oder 
Direktor Arbeiter anstellt, die einer Union, oder keiner 
Union angehören. DieLöhne werden mit jedem einzelnen 
Mann oder mit ganzen Gruppen, sei es mit den Unions- 
leuten zusammen festgesetzt, aber immer mit der Be- 
dingung, dafs die Nichtunionsarbeiter dieselben Rechte 
haben sollen, wie die Unionsarbeiter, welche irgend 
einem Verbande angehören können. 

Der sogn. „Closed shop“ ist ein solcher, in welchem 
der Inhaber und Leiter nur mit Mitgliedern einer Union 
einen Lohnvertrag abschliefst, bezw. deren Minimal- 
lohnskala anerkennt; beschäftigt er aber verschiedene 
Gewerbe, so hat er sich mit den verschiedenen Gruppen 
zu einigen. Weiter wird darunter verstanden, dafs die 
in einem closed shop beschäftigten Arbeiter nur der 
American Federation of labor angehören. 

Die Prinzipien der beiden Werkstättenleitungen 
stehen also in strengem, fast feindlichem Gegensatz. 

Wir wollen nur als Beispiel annehmen, dafs wir 
es mit einem Werkzeugmaschinenfabrikanten zu tun 
haben, der aus irgend welchen Gründen einen closed 
shop führt und etwa Drehbänke als Spezialität herstellt. 

Nun, die Kosten für die Herstellung von Dreh- 
bänken setzen sich neben vielen andern Dingen zu- 
sammen aus Material und Arbeit in der Werkstätte. 
In gewöhnlichem Wege wird der Fabrikant sein Fabrikat 
zu einem festgesctzten Preis und zu einem abgemachten 


Liefertermin, oder wenn letzterer nicht festgelegt ist, 
so doch in einem annehmbaren Zeitraum seinem Käufer 
abliefern können. Ist er nicht im Stande, seine Maschine 
dem Käufer rechtzeitig abzuliefern, so hat er für 
Schäden, die dem Käufer dadurch entstehen, aufzu- 
kommen, etwa durch einen Abzug am Verkaufspreis. 
In derselben Weise ist der Materiallieferant dem 
Fabrikanten für zu späte Materiallieferung haftbar, ganz 
unabhängig, ob die Materialien mittlerweile eine Preis- 
schwankung erfahren haben oder nicht. Betrachten 
wir nun die Arbeitskosten, so bilden dieselben bei der 
heutigen Konkurrenz einen wesentlichen Faktor in 
der Lebensfähigkeit eines industriellen Unternehmens. 

Bei der Vorkalkulation kann er wohl bis zu einem 
gewissen sicheren Grade annehmen, dafs er sich in 
Materialkosten, allgemeinen Unkosten nicht verrechnet 
hat, nie kann er aber in diesem Lande sicher annehmen, 
ob er auch die Arbeitskosten richtig in seine Rechnung 
eingesetzt hat, ob er fähig ist, seine Arbeit rechtzeitig 
abzuliefern, ob er während der Arbeit plötzlich höhere 
Löhne zu bezahlen hat, und so vieles mehr. 

Verfolgen wir weiter den closed shop, so sollen 
uns erst einige Hauptprinzipien interessieren. 

l. Folgendes Verhältnis zwischen Lehrjungen und 
gelernten Leuten sei gestattet. Ein Lehrjunge für jede 
Abteilung bezw. bei gröfseren Abteilungen einen auf 
5 Unionsmitglieder. (Dieses Verhältnis richtet sich 
auch nach den gewissen Gewerben). 

2. Kein Unionarbeiter soll mehr als eine Maschine 
gleichzeitig bedienen, oder nach dem Prämien- oder 
Stückwerksystem arbeiten. 

3. Jede Unionabteilung soll in gewissen Zeitab- 
ständen einen gewissen Lohnsatz festlegen und darf 
nicht unter demselben gearbeitet werden. 

4. Sollte ein Arbeiter seine Stellung verlassen, 
welcher mehr verdiente, als den Minimallohnsatz, so 
mufs sein Nachfolger, der seinen Platz besetzt, nach 
30 Tagen denselben Lohn erhalten. 

5. Wird ein Unionarbeiter als Meister oder Super- 
intendent gewählt, so hat im letzteren Falle, derselbe 
im Minimum ein Jahresgehalt von 3000 $ zu verlangen. 

Diese wenigen Regeln dürften genügend darauf 
hinweisen, mit welchen Schwierigkeiten der amerikanische 
Fabrikant zu rechnen hat. Diese Vorschriften sind nie 
offiziell dem Verband der Fabrikanten zur Durchsicht 
oder Genehmigung vorgelegt worden und haben sich 
eingeführt, weil es von der mächtigen American Fede- 
ration of Labor einfach beschlossen wurde. 

Nicht umsonst hat sich daher kürzlich der Führer 
einer Union in einer Rede geäufsert: „Diejenigen, die 
aufmerksam die Bewegung der Gewerbeunionen verfolgt 
haben, werden einsehen, dafs die organisierte Arbeiter- 
schaft immer mehr die Industrie beeinflussen wird und 
bald soweit ist, eine International Association of 
Machinist zu bilden, welche dann fähig sein würde, alle 
Maschinenfabriken mit organisierten Arbeitern zu be- 
setzen.“ 

Einige recht bezeichnende Vorfälle, die in Closed 
shops sich ereignen können, sollen hier noch Erwähnung 
finden. 

Der Besitzer einer kleineren Werkstätte, ein 
praktischer Mechaniker, der sich empor gearbeitet hatte 
und alles, was zur Werkstatt gehörte, sein Eigen- 
tum nennen konnte und nur Uhnionleute beschäftigte, 
arbeitete eines Tages nach Feierabend für sich selbst 
ın der Werkstatt, als kurz darauf ein Vertreter der 
Union in die Werkstatt eintrat und ihn aufmerksam 
machte, seine Arbeit einzustellen, wenn er vorzöge, 
dafs seine Leute nicht in den Ausstand treten würden. 
Hätte er nicht genügend Leute, um eine dririgende 
Arbeit zu erledigen, so würde er ihm welche besorgen! — 

Kommen wir nun etwa auf den Fabrikanten zurück, 
der Drehbänke fabriziert und nehmen an, dafs er mit 
seinen Leuten gut ausgekommen ist oder kleinere Un- 
zuträglichkeiten beigelegt wurden, so kann der Fall 
eintreten, dafs der [Inhaber dieser Werkstatt sich genotigt 
sieht, eine Vergrófserung seiner Werkstatt infolge vieler 
Bestellungen vorzunehmen. Es mag sein, dafs es in 
erster Linie nótig sei, eine stárkere Dampfmaschine zu 
beschaffen, und daher bei einem Fabrikanten, welcher 
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sich etwa in einer andern Stadt befindet, eine Maschine 
zu bestellen, die er zu einem festgesetzten Zeitpunkt 
im Betrieb zu haben wünscht. 

Die neue Dampfmaschine für den Drehbank- 
fabrikanten mag bereits fertig sein, sie ist nur noch zu 
verpacken und dann zur Bahn behufs Weitertransport 
zu bringen. Durch irgend welche Umstände treten 
aber die Arbeiter des Dampfmaschinenfabrikanten in 
den Ausstand und derselbe erscheint daher alsbald auf 
der schwarzen Liste der Unionverbindung. Was wird 
sich ereignen? Der Drehbankfabrikant wird dem Dampf- 
maschinenfabrikanten schreiben, die Maschine unter allen 
Bedingungen abzusenden, da er sonst ihn für den 
Schaden verantwortlich machen würde, in derselben 
Zeit aber werden die Unionarbeiter des Drehbank- 
fabrikanten ein Komitee erwählen, um ihm mitzuteilen, 
dafs er sobald er nur den Versuch machen würde, die 
neue Maschine in seiner Werkstätte aufzustellen, seine 
sämtlichen Leute auch in den Ausstand treten würden. 
Er mag dem Komitee erwidern: „Ich weils nichts von 
den Uneinigkeiten zwischen dem Dampfmaschinen- 
fabrikant einerseits und seinen Arbeitern andererseits, 
ich könnte dieselben nicht beilegen, wenn ich es auch 
wünschte. Ich habe den Kaufabschlufs gemacht, bevor 
irgend welche Unzuträglichkeiten voraus zu sehen waren 
und wenn ich die bestellte Maschine nicht in Betrieb 
setzen kann, entsteht mir dadurch grofser Schaden, 
weil ich meine Lieferungsbedingungen nicht zu erfüllen 
vermag. 

Nehmen wir andererseits an, dals dieser Drehbank- 
fabrikant seinen Leuten befiehlt eine bei ihm bestellte 
Bank am Bestimmungsort aufzustellen, der Zufall fügt 
es aber, dafs in der dortigen Werkstatt die Leute aus 
irgend welchen Gründen streiken, so wird die Folge 
sein, dafs die Arbeiter des Werkzeugmaschinen- 
Fabrikanten sich weigern, dort nur einen Hammerschlag 
zu machen, bis der Streik beigelegt ist. 


Welcher Schaden dem Fabrikanten dadurch ent- 
stehen kann, ist dem Unions Komitee ganz gleichgiltig; 
es ereignen sich täglich solche Fälle, deren Ursachen 
gering, die Folgen aber desto gröfser sind, was wiederum 
beweist, wie unzuverlässig eine Kalkulation in Bezug 
auf Arbeitskosten in Amerika sein kann. 


Ferner kommt es vor, dafs vereinzelte Gewerbe- 
unionen ihren Mitgliedern nur eine bestimmte Quantität 
irgend eines Fabrikates täglich, oder in der üblichen 
Arbeitszeit herzustellen, erlauben (bezeichnet mit 
restriction of output). 


Die Folgen davon sind, dafs in solchen meist grofsen 
Fabriken allgemein ein Faulenzerleben geführt wird. 
Es wird in einer bekannten amerikanischen Zeitschrift 
berichtet, dafs u. a. in einem grofsen Etablissement 
unweit New-York derartige Zustände herrschen, die 
jeder Beschreibung spotten, beispielsweise dafs Arbeiter 
herumliegen und schlafen, andere Zeitungen lesen, 
3 Arbeiter drücken sich an einem Arbeitsstück herum, 
welches ein Mann leicht in derselben Zeit fertig bringen 
kónnte und andere Dinge mehr, welcher Zustand eincn 
recht traurigen Eindruck auf den Besucher macht. Der 
Direktion dieses Unternehmens ist es wohlbekannt und 
sie arbeitet dagegen, entläfst sie aber Arbeiter un- 
vorsichtig, dann folgt ein allgemeiner Ausstand, andere 
Leute derselben Union müssen wieder eingestellt werden, 
wenn Nichtunionleute in dieser Gewerbebranche nicht 
vorhanden sind. 


Vielfach kommt es vor, dafs ohne weitere voran- 
gehende Mitteilung an die Direktion eines Unternehmens 
von Seiten der Arbeiter eine neue hóhere Lohnskala 
vorgelegt wird, die allerdings von Seiten des Unions- 
vorstandes des betr. Gewerbzweiges genehmigt werden 
mufs. Die Erhóhung solcher Lohnskalen erfolgt aber 
ganz unabhängig, ob die geschäftlichen Zeiten es der 
Firma erlauben höhere Löhne zu bezahlen und ohne 
sich dadurch unfähig zu machen, die Konkurrenz aus- 
zuhalten. [st es infolge einer allgemein ungünstigen 
geschäftlichen Lage der Firma unmöglich, die neue 
vorgelegte Skala anzuerkennen oder auf irgend eine 
Weise eine Einigung zu erzielen, so treten die Leute 
natürlich in den Ausstand. Die Firma hat wieder neue 
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Leute zu suchen, was wie ich schon bemerkte während 
eines Streiks mit Schwierigkeit. verbunden ist. 

Ein Fabrikant äufserte sich daher in einer Ver- 
sammlung unter anderem: „Wäre ich ein Maschinist 
oder Ausführender irgend eines Gewerbes, ich würde 
sofort Unionmann werden, um ein sorgenloses Dasein 
zu führen.“ 

Das Zusammenhalten gleichgestellter Arbeitsklassen 
zur Gründung von Vereinen und Verbindungen, zur 
Wahrung ihrer Interessen liegt in der Natur der Sache 
und wo solche Verbände gesunde Prinzipien verfolgen, 
können selbige mit Erfolg bestehen und sind geachtet. 

Die amerikanischen Unionen werden aber ihre 
Prinzipien ändern müssen; denn wäre das ganze Svstem, 
wie z. B. das des Closed shop und anderes mehr, richtig, 
so würde kein cinziger Open shop bestehen kónnen, 
die aber wenn auch in geringer Zahl die Unions- 
konkurrenz mit Kampf ausgehalten haben und werden 
aushalten können, denn die Unionen haben in den 
letzten Jahren durch cine Menge geradezu widersinniger 
Handlungen die Sympathie des Volkes, das meist auch 
darunter litt, schr verloren.*) 

Die Unionen rühmen sich allerdings einer stetigen 
Zunahme von Mitgliedern, ich möchte aber behaupten, 
soviel ich beobachtet habe, sind es meist fremde Elemente, 
die den Unionen beitreten, oder zu diesem Schritt ge- 
zwungen werden, um Schutz und Unterstützung zu 
finden, namentlich, wenn sie den amerikanischen 
„Struggle“ noch nicht kennen, nicht aber weil sie mit 
allen Prinzipien der Unionen einverstanden sind. Später 
an Erfahrung reicher geworden, treten dann die Leute 
meist wieder aus, um tun und lassen zu können, wie 
es ihnen beliebt. 

Auch die Beamten industrieller Unternehmungen 
haben keinen gesetzlichen Schutz, und hat daher das 
Logenwesen und das Bestehen von geheimen Gesell- 
schaften in Amerika eine aufserordentliche Verbreitung 
gefunden. Die Logen setzen sich daher meist aus Mit- 
gliedern aus dem Beamtenstand zusammen und findet 
man aufserordentlich reiche und mächtige Logen, wie 
die Masonik, Elks Odd Fellows usw., die ihren Mit- 
gliedern in der Not helfen. 

Ein gesetzlicher Kündigungsternin ist in Amerika 
nicht bekannt; der Fabrikant kann daher seinem Büreau- 
personal auf den Tag kündigen, umgekehrt aber kann 
auch der Beamte jeden Tag seinen Posten verlassen, 
wenn es ihm belicbt. Monatsgehälter werden in der 
Regel nicht ausgemacht, und erhält der Beamte, gleich- 
gültig was er für eine Ausbildung genossen hat, Stunden- 
lohn; wird er krank, hat er keinen Verdienst, verun- 
glückt er im Dienste oder irgend wo, kann er aufserdem 
noch seinen Posten verlieren. Gehen die Geschäfte 
schlechter, wird alles entlassen, was man entbehren 
kann, insbesondere solche Leute, die erst kürzere Zeit 
im Geschäfte waren, ganz gleichgültig ob selbe Familie 
haben oder nicht. Irgend welche Arbeitsteilung bei 
flauem Geschäftsgang wird nicht gemacht, ich meine 
besonders für die Werkstättenarbeiter, sodafs es jedem 
ermöglicht wäre, wenigstens etwas zu verdienen und 
nicht ganz brotlos zu werden. 

Als Beispiel sei hier erwähnt, dafs die bekannte 
Pullman Co. in Chicago im letzten Sommer infolge 
geringer Arbeit nach und nach Leute entliefs. Am 
15. September wurden alsdann auf einmal 7000 Leute cnt- 
lassen, ohne weitere Gründe anzugeben, oder einen 
Hinweis, wann das Werk wieder in Betrieb gesetzt 
würde. Achnliche Fälle kamen vor bei Baldwin in 
Philadelphia und anderen grofsen Werken. 

Humanität kennt man nicht und wie soll dann das 
Interesse der arbeitenden Klasse gegenüber dem Fabri- 
kanten entstehen’? 

Der deutsche Arbeiter, der mit seinen heimatlichen 
Verhältnissen nicht mehr zufrieden ist und glaubt, dafs 
es in Amerika mehr Gerechtigkeit gibt und er dort 
leichter Geld verdienen kann, wird sich wohl in den 
meisten Fällen sehr täuschen, denn gerade der 
eingewanderte Arbeiter wird, solange er der Sprache 

*) Man denke an die grolsen Kohlenstreiks vor etwa 3 Jahren, 
wobei Reich und Arm enorme Preise für Brennmaterial zahlen multste. 
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nicht mächtig ist, sehr ausgenutzt; aufserdem hat er 
den Ruf als langsamer Handwerker,*) wird daher immer 
schlechter bezahlt, als sein amerikanischer Kollege. 
Kennt er aber erst das amerikanische System und hat 
sich an die höchst altmodische Mafseinheit gewöhnt, 
dann wird jeder wirklich gute fremde Arbeiter sich mit 
dem vielgerühmten amerikanischen Arbeiter messen 
können und es auch cher zum Wohlstande bringen, als 
letzterer, was manche Beispiele bewiesen haben. 


Noch ein Wort über die vielfach von amerikanischer 
Seite erwähnte Spezialisierung des amerikanischen 
Arbeiters. Eine in Europa unbekannte Klasse von schr 
gesuchten Arbeitern sind in Amerika die sogenannten 
„Allround Machinists“ d.h. Leute, die im Stande sind, 
an den verschiedensten Werkzeuginaschinen zu arbeiten. 
Ich weils selbst, dafs man gerade an europäische Maschi- 
nenarbeiter vielfach die Frage stellt, an welchen Maschi- 
nen sie arbeiten kónnen, welche Frage dic Leute meist 
in Erstaunen setzt. Die Antwort erfolgt darauf fast 
immer gleich, d.h. „nur an einer“, wenn etwa die Frage 
an einen guten Dreher gerichtet wurde. 

Ein Hobler wird in der Regel antworten, dafs 
er vielleicht auch noch an der Shaping Maschine 
arbeiten kónne. Der Bedarf solcher All round Machi- 
nists ist tatsächlich grofs, wie die Inserate in den 
Zeitungen beweisen. Auch auf einen speziellen Fall 
móchte ich noch hinweisen. 


Die Chicago & Alton Railway, die nebst der Illinois 
Central R. W. den Hauptverkehr zwischen Chicago, 
St. Louis und Kansas Citv aufzuweisen hat, eröffnete 
vor nicht all zu langer Zeit in ihren neuen Hauptwerk- 
stätten zu Bloomington Ill. ein Arbeitsnachweisbüreau 
für Zugspersonal, niederes Büreaupersonal und Werk- 
stättenarbeiter, mit dem Hinweis, kostenlos Stellen für 
ihren eignen Bedarf oder sonstwo zu vermitteln. 


Um mich von dieser Einrichtung zu überzeugen, 
wandte ich mich schriftlich an das Büreau, um Werkstatt- 
arbeit zu erhalten. Es dauerte keine 8 Tage, als ich kurz 
die Nachricht erhielt: „können eintreten, wenn Sie All 
round Machinist sind.“ Der amerikanische Arbeiter 
dieser Klasse kann natürlich alles; man frage nur nicht 
wie. Hier findet man also eine grolse Ausnahme, der 
vielfach so rühmenswert angedeuteten Regel. 

Einzelne Unternehmungen haben bereits eingesehen, 


*) Vielfach ist mir aufgefallen, dafs ncu eingewanderte Arbeiter 
sich alles bieten liefsen und mit allem einverstanden waren, was 
man ihnen sagte, Anforderungen und Ansprüche, mit welchen sie 
in der Heimat jedenfalls sehr unzufrieden gewesen wären; ich 
könnte in dieser Richtung auf ganz markante Fälle hinweisen. 


Die Ueberwachung 


Die Forderung nach einer behördlichen Aufsicht 
über die elektrischen Anlagen ist schon sehr alt. Schon 
im Jahre 1884 regte die preufsische Regierung beim 
Bundesrat die Aufnahme der Elektrizitätswerke, d. h. 
der Anlagen zur Erzeugung elektrischer Energie, in 
den $ 16 der Gewerbeordnung an, um in dem dabei 
vorgeschriebenen Genehmigungs - Verfahren die zum 
Schutz der Nachbarn und Arbeiter in den Werken 
vorzusehenden Mafsnahmen prüfen und in Form von 
Bedingungen vorschreiben zu können. Dem gegenüber 
wurde von anderen Bundesregierungen mit Erfolg 
darauf hingewiesen, dafs die hierbei zu berücksich- 
tigenden öftentlich-rechtlichen Fragen, wie das Verhält- 
nis der elektrischen Leitungen zu den dem allgemeinen 
Verkehr dienenden Telegraphcnleitungen, die Benutzung 
öftentlicher Strafsen und Plätze für elektrische Stark- 
stromleitungen, die Festlegung der elektrischen Mafsein- 
heiten, sowie die Genehmigung, Ausführung und Ueber- 
wachung der elektrischen Anlagen, im Interesse der 
einheitlichen Regelung im Reichsgebiet zweckmäfsiger 
einem Reichs -Elektrizitätsgesetz vorbehalten blieben. 
Demgemäts zog Preufsen seinen Antrag zurück und 
wurde dem Bundesrat im Jahre 1891 (s. Drucks. No. 14 


dafs die Zustände, wie sie jetzt herrschen, unmöglich 
so weiter fortbestehen können und haben Versuche 
gemacht, ihre Arbeiter am Geschäftsgewinn zu inter- 
essieren und damit Streiks zu verhüten. Diese Versuche 
sind aber meist mifslungen, weil eben das Mifstrauen 
schon zu stark Wurzel gefafst hat. Es sei hier noch 
zum Schlusse cin Beispiel angeführt, welches einen 
solchen verunglückten Versuch deutlich genug darstellen 
wird. 

Ein Fabrikant beschlofs nach französischem und 
englischem Muster seinen Arbeitern Gewinnanteilscheine 
in der Höhe von 5—10 $ das Stück gegen entsprechende 
Abzahlung zu verkaufen und denselben eine halbjährige 
Minimaldividende von 4 pCt. zu garantieren. Voraus- 
gesetzt war, dafs die Anteilscheine nicht verkauft werden 
durften, sondern nur für den ım Werke beschäftigten 
Arbeiter Gültigkeit hatten. 

Der Vorschlag fand allgemeinen Beifall, der Ankauf 
dieser Scheine erfolgte recht zahlreich und bereits nach 
dem ersten halben Jahr war der Fabrikant im Stande, 
seinen Leuten eine höhere Dividende auszuzahlen als 
die garantierte, oder die Summe mit 4 pCt. weiter zu 
verzinsen, um eine Art Sparkasse einzuführen. Der 
Fabrikant hatte sich aber getäuscht, denn es dauerte 
nicht lange, als bei ihm einige Abgesandte der Arbeiter 
erschienen und ihm eróffneten, dafs die Zahlung der 
Dividende gut und schön wäre, sie aber nicht wülsten, 
ob dieselbe auch in richtiger Weise erfolgt sei, und sie 
hätten daher beschlossen, einen Bücherrevisor zu 
erwählen, um die Angelegenheit zu prüfen. 

Der Fabrikant war allerdings auf solches nicht 
gefalst, entliefs das Kommitee und erliefs bald darauf 
eine Kundmachung, in welcher er u. a. der Arbeiterschaft 
mitteilte, dafs er von dem weiteren freundlichen Ent- 
gegenkommen einer Gescháftsgewinnbeteiligung Abstand 
nehmen müsse, da damit in keiner Weise irgend welche 
Berechtigung verknüpft sei, seine Bücher zu revidieren, 
oder sich in die inneren geschäftlichen Dinge zu 
mischen. - 

Aus allen meinen persönlich gemachten Erfah- 
rungen, aus Anschauungen, die ich mir aus den 
Berichten der Tagespresse, wie auch von mafsgebenden 
Schilderungen in Fachzeitschriften gebildet habe, kann 
ich nur dann an eine Besserung der unerquicklichen, 
unzeitgemäfsen und für das sonst in manchen technischen 
Gebieten fortschrittliche Amerika unwürdigen Zustände 
glauben, wenn der Staat endlich einmal eine gründliche 
Untersuchung der immer wiederkehrenden Vorkommnisse 
anstellt und Gesetze in Kraft treten lälst, die beiden 
Parteien zu Nutz und Frommen gereichen. 


elektrischer Anlagen. 


Besprochen von Geh. Oberregierungsrat Jaeger im Ministerium für Handel und Gewerbe. 


der Session des Bundesrats von 1891) vom Stellvertreter 
des Reichskanzlers der Entwurf eines Gesetzes, betr. 
die elektrischen Anlagen, zur Beschlufsfassung vorgelegt. 
Kurz zusammengefaftst war in dem Entwurf vorgesehen, 
dafs die Einrichtung und der Betrieb von Anlagen zur 
Erzeugung, Fortleitung und Verwendung elektrischer, 
zu Beleuchtungs-, Kraftübertragungs- und anderen 
Zwecken dienender Ströme — elektrische Anlagen — 
den allgemeinen polizeilichen Bestimmungen, welche 
darüber vom Bundesrat ähnlich wie für Dampfkessel 
erlassen werden sollten, unterlägen. Ferner sollte bei 
der Errichtung von elektrischen Leitungen auf, über oder 
unter öffentlichem Grund und Boden darauf Rücksicht 
genommen werden, dafs der Betrieb bestehender Anlagen 
und die spätere Errichtung der öffentlichen Zwecken 
dienenden Telegraphen-, Fernsprech- oder Signalanlagen 
nicht unmöglich gemacht werde, zu welchem Behuf für 
solche Anlagen die vorgängige Genehmigung der 
höheren Verwaltungsbehörde nachgesucht werden 
sollte. Endlich war vorgesehen, dats elektrische An- 
lagen in öftentlichen Versammlungsráumen und in 
Räumen, in welchen explosive Stoffe verarbeitet 
werden, lagern oder sich bilden und ansammeln 
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können, nicht vor erfolgter Abnahme in Betrieb gesetzt 
werden sollten. 


Dieser Gesetzentwurf war Gegenstand eingehender 
Erwägungen in technischen Verbänden, namentlich im 
Verein deutscher Ingenieure und in der elektrotechnischen 
Gesellschaft in Frankfurt a. M. In Eingaben an den 
Bundesrat wurde von ihnen dargelegt, dafs es sich 
derzeit bei dem raschen Fortschritt der Elektrotechnik 
— es war die Zeit, wo der Wechsel- und Drehstrom 
anfingen mit dem Gleichstrom in Wettbewerb zu treten — 
nicht empfehle, zur Abwendung der mit der Verwendung 
elektrischer Ströme verbundenen Gefahren behördlicher- 
seits technische Vorschriften für die Errichtung elck- 
trischer Anlagen aufzustellen, dies vielmehr der Fürsorge 
der Industrie überlassen bleiben solle. In Ansehung 
dieser Bedenken und namentlich des Umstandes, dals 
zu dieser Zeit schon das Gesetz über die elektrischen 
Einheiten, ohne welches die beabsichtigte Regelung 
über den Verkehr mit elektrischer Kraft unvollkommen 
geblieben wäre, in Vorbereitung war, wurde vom Bundes- 
rat im Jahre 1893 beschlossen, z. Z. von weiterer Be- 
ratung des Gesetzentwurfes abzusehen. 


In der Tat ging die Industrie unmittelbar darauf 
an die Ausarbeitung technischer Normen für elektrische 
Anlagen und vom Jahre 1894 datieren die Arbeiten 
der sog. Sicherheitskommission der deutschen Elektro- 
techniker, deren Ergebnis die bekannten Vorschriften 
des Verbandes deutscher Elektrotechniker für die Er- 
richtung elektrischer Starkstromanlagen geworden sind. 
Zwar wurden diese Normen in Preufsen behördlich 
anerkannt, d. h. den mit der Gewerbeaufsicht betrauten 
Beamten als Richtschnur für ihre Anforderungen an 
die Sicherheit elektrischer Anlagen empfohlen; indessen 
ist es eine nicht zu bestre.tende Tatsache, dafs die aus- 
führenden Firmen und Installateure sich in vielen 
Fällen mit Rücksicht auf die Konkurrenz mit weniger 
zuverlässigen Ausführungen, als es nach den Verbands- 
schriften geschehen sollte, begnügen. Eine vor kurzem 
vom Handelsministerium eingeleitete Umfrage hat nach 
dieser Richtung nicht gerade erfreuliche Aufschlüsse 
ergeben. Auch der Verband deutscher Elektrotechniker 
konnte sich auf die Dauer der Erkenntnis nicht ver- 
schliefsen, dafs die Durchführung seiner Bestimmungen 
auf dem Wege der freiwilligen Entschliefsung der In- 
dustrie nicht in dem erwünschten Malse gefördert 
werde und dafs es ferner nicht dabei verbleiben 
konnte, zwar bei der Errichtung elektrischer Anlagen 
vorschriftsmáfsig zu verfahren, es dagegen zu unter- 
lassen, die Anlage von Zeit zu Zeit darauf zu prüfen, 
ob ihr Sicherheitsgrad sich nicht etwa durch Beschädi- 
gungen, Feuchtigkeit und andere äufsere Einflüsse 
soweit verändert habe, dafs die Benutzu g und Be- 
dienung der Anlagen mit Gefahr verbunden seien. 
Demgemäfs lud der Verband deutscher Elektrotechniker 
zugleich im Auftrage der Vereinigung der Elcktrizitäts- 
werke die beteiligten  preufsischen Ministerien im 
Mai 1900 zu der Sitzung einer Kommission ein, welche 
sich mit der Frage der Revision und Begutachtung 
elektrischer Anlagen befassen sollte. Diese Verhand- 
lung fand am 16. Juni 1900 in Kiel statt und führte zu 
den sog. Kieler Bes.hlüssen. Es wurde der Ver- 
sammlung mitgeteilt, dafs in Berlin und Frankfurt a. M. 
de Gründung eines Revisions -Verbandes zur frei- 
willigen  Ueberwachung elektrischer Anlagen seiner 
Mitglieder von den interessierten Verbänden der 
Elektrotechnik beschlossen sei. Demgegenüber wurde 
von anderer Seite darauf hingewiesen, dafs ein polizei- 
licher Revisionszwang für eine wirksame Einführung 
der elektrischen Ueberwachung unentbehrlich sei. Diese 
Anschauung fand in der Versammlung überwiegend 
Zustimmung und das Ergebnis der Verhandlungen 
wurde in der nachfolgenden Resolution niedergelegt: 


a) Die anwesenden Vertreter des Verbandes deutscher 
Elektrotechniker legen Wert darauf, dafs bei even- 
tueller Anstellung von staatlichen Sachverständigen 
der Verband zu Rate gezogen werde, 

b) die Berliner Mitglieder der Delegation werden 
beauftragt, in der Revisions- Angelegenheit mit 
den Behörden weiter zu verhandeln. 


Infolge dieser Beschlüsse und nachdem inzwischen 
der Verband deutscher Elektrotechniker seine Sicherheits- 
vorschriften durch die Forderung ergänzt hatte, dals 
alle elektrischen Anlagen zur Kontrolle ihres ordnungs- 
mälsigen Zustandes zunächst vor der Inbetriebsetzung 
und sodann in angemessenen Zwischenräumen zu 
revidieren sind, hat die Staatsregierung ihren die Lebcr- 
wachung elektrischer Anlagen vorbereitenden Gesetz- 
entwurf, betreffend die Kosten der Prüfung und Üeber- 
wachung von elektrischen Anlagen usw., der in den 
Annalen vom 15. November v. J. abgedruckt ist, dem 
Hause der Abgeordneten vorgelegt. Es mufs Wert 
darauf gelegt werden, festzustellen, dafs die 
preufsische Regierung demnach nicht aus sich 
heraus, sondern auf Anregung der Beteiligten 
an diese Frage herangetreten ist, nachdem in 
Vorverhandlungen von einem der berufensten Ver- 
treter der Elektrotechnik nochmals ausdrücklich als 
seine Auflassung der Sachlage bekundet war, dafs die 
Revision elektrischer Anlagen von Privatsachverständigen 
vielfach nicht ordentlich ausgeführt werde und diesem 
Uebelstande nur dadurch gesteuert werden könne, dafs 
die Polizei die Revisionen in die Hand nehme. Diese 
Auffassung wurde derzeit auch von Herrn Geheimrat 
Prof. Dr. Slaby geteilt. 

Aus der Darstellung dieser Entstehungsgeschichte 
des Gesetzentwurfs heraus ergibt sich für den unbefan- 
genen Beurteiler, dafs die Bedenken, die gegen den 
Gesetzentwurf im Landtage und in der Presse erhoben 
sind, nicht durchweg auf sachlichen Motiven beruhen 
können, wenn man bedenkt, daís die beteiligte Industrie 
selbst die Anregung zur Regelung der Ueberwachung 
gegeben hat und der Grundsatz der Staatsregierung 
als billig anerkannt worden ist, dafs derjenige zur 
Tragung der Kosten verpflichtet sein soll, der die 
Revision seiner Anlage erforderlich macht. Aus dem 
Entwurf selbst konnten erhebliche Bedenken nicht her- 
geleitet werden, da er zunächst nur eine Regelung der 
Kostenfrage beabsichtigte, den Umfang und die Art 
der einzuführenden Ueberwachung aber späteren Ver- 
handlungen vorbehielt. Hierüber sind in den Kom- 
missionsverhandlungen des Abgeordnetenhauses von 
den Regierungsvertretern die bindendsten Erklärungen 
abgegeben (s. Drucks. No. 406 des Hauses der Abg. 
I. Session, 1904). Namentlich ist daraus zu entnehmen, 
dafs die Regierung beabsichtigt, die einheitliche An- 
wendung der technischen Normen, d. h. die Anwendung 
der Verbandsvorschriften im Reichsgebiet beim Bundes- 
rat anzuregen, die Einheitlichkeit der Durchführung 
der Ueberwachung für Preufsen durch Aufstellung einer 
Normal-Polizeiverordnung für alle Bezirke (ähnlich wie 
S. Z. bei der Dampffafs - Verordnung) zu fördern, die 
Organisation der Ueberwachung wie bei der Ueber- 
wachung der Dampfkessel zu gestalten, d. h. sie in 
tunlichst weitem. Umfang Vereinen von Elektrizitäts- 
besitzern zu übertragen, und endlich nicht nur die 
Anschlufsanlagen in Wohnungen von der zwangsweisen 
Ueberwachung auszunehmen, sondern in Rücksicht auf 
die Schwierigkeit der Durchführung der Ueberwachung 
im ganzen Umfang der verbleibenden Anlagen auf die 
Einschránkung der Ueberwachung in weniger gefáhr- 
lichen gewerblichen Anlagen Bedacht zu nehmen. 

Hierzu sei noch folgendes erläuternd bemerkt. Die 
preufsische Regierung steht auf dem Standpunkte, genau 
wie derzeit vom Verein Deutscher Ingenieure dem 
Bundesrat gegenüber ausgeführt worden ist, dafs es 
auch heute noch nicht empfehlenswert sei, den tech- 
nischen Normen für elektrische Anlagen gesetzlich 
bindende, dauernde Kraft zu verleihen. Wenn neuer- 
dings von einer Reihe von Vereinen einschl. des Vereins 
Deutscher Ingenieure der entgegengesetzte Standpunkt 
vertreten und im Interesse der Reichseinhcitlichkeit 
nunmehr ein Elektricitätsgesetz und reichsgesetzliche 
Bindung auf die Verbandsvorschriften gefordert wird, 
so kann nicht dringend genug die Gefahr dieser Regelung 
hervorgehoben werden. Es dürfte genügen, darauf 
hinzuweisen, dafs beispielsweise die Verhandlungen 
unter den Bundesregierungen über die Abánderung der 
allgemeinen polizeilichen Bestimmungen über die An- 
legung von Dampfkesseln, die eine den Verbandsvor- 
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schriften analoge Bedeutung haben, nunmehr schon 
über zwei Jahre dauern, ohne dafs ihr Abschlufs nahe 
bevorsteht. Dabei sind die Erfahrungen über Dampf- 
kesselanlagen durch jahrelange Praxis geklärt, während 
die Elektrotechnik. noch in ständigem Flufs ist. Die 
elektrische Industrie kann und darf sich solchen in der 
Organisation des Reichs begründeten Verzögerungen 
in der Durchführung notwendiger Aenderungen ihrer 
technischen Normen nicht aussetzen. Der einzige, dıe 
Beweglichkeit der technischen Grundsätze verbürgende 
Weg ist der der freien Vereinbarung der Bundes- 
regierungen über die gleichmäfsige Anwendung der 
Normen, der umso rascher jeweilig zum Ziele führen 
wird, wenn der Reichsbehörde eine ständige tech- 
nische Kommission zur Vorbereitung von Abän- 
derungen beigegeben wird, wie es im Plane der 
preufsischen Regierung liegt. Noch ein anderer ge- 
wichtiger Grund spricht gegen die gesetzliche Regelung. 
Nach Artikel 4 der Reichsverfassung wird die Zu- 
ständigkeit des Reichs für die vorliegende Frage auf 
gewerbliche Betriebe beschränkt. Auch bei weitester 
Auslegung der Verfassung müssen landwirtschaftliche 
Betriebe und Anlagen in Privatwohnungen von dem 
Anwendungsgebiet eines etwa zu cerlassenden Reichs- 
gesetzes ausgeschlossen werden. Dafs dies erwünscht 
sei, wird wohl verneint werden müssen. Denn obwohl 
elektrische Anlagen in Privatháusern von der ständigen 
Ueberwachung zunächst ausgeschlossen bleiben sollen, 
wird man berechtigter Weise verlangen müssen, dafs 
bei ihrer Installation ebensowohl sorgfältig verfahren 
wird, wie bei den überwachungspflichtigen Anlagen. 
Das Reichsgesetz kann daher die Materie ohne Ver- 
fassungsänderung nicht erschöpfend regeln, vielmehr 
bleibt die landesgesetzliche Regelung die einzig gegebene. 
Dies ist umsomehr der Fall, als die Elektrotechnik kein 
erhebliches Interesse daran haben kann, dafs etwa 
die Art der Ücberwachung, Fristen, ihre Ausdehnung 
überall im Reichsgebiet einheitlich festgesetzt werden. 
Wesentlich ist für die elektrische Bedarfs- 
gegenstände fertigende Industrie nur der 
Gesichtspunkt, dafs ihr die Herstellung solcher 
für den Umfang des Reichsgebiets ohne Berück- 
sichtigung etwaiger Sondervorschriften ein- 
zelner Bundesregierungen ermöglicht wird. 
Dazu reichen aber die unter den oben entwickelten 
Gesichtspunkten zu vereinbarenden Beschlüsse der 
Bundesregierungen über die cinheitliche Anwendung 
der Verbandsvorschriften aus; jede andere Festlegung 
schádigt die Industrie. 

Es mufs endlich den Bestrebungen gegenüber, den 
vorliegenden preufsischen Gesetzentwurf im Landtage 
zu Fall zu bringen, nachdrücklich darauf hingewiesen 
werden, dafs sich selbst bei einer reichsgesetzlichen 
Regelung der Ueberwachungspflicht elektrischer An- 
lagen eine solche landesgesetzliche Bestimmung, wie 
sie der preufsische Entwurf den Besitzern entsprechen- 
der Anlagen hinsichtlich der Tragung der Kosten der 
Ueberwachung auferlegen will, nicht erübrigt. Es ist 
nicht angängig, durch Reichsgesetz über die Aufbringung 
der Kosten Bestimmung zu treffen. Kommt daher das 
preufsische Kostengesetz nicht zu Stande, so würde 
durch ein Reichselektrizitätsgesetz der Zustand herbei- 
geführt, dafs die preufsische Regierung genötigt wäre, 
nach Mafsgabe der Entscheidungen des Oberverwaltungs- 
gerichts vom 11. Januar 1897 (Entsch. Bd. 31, S. 314 und 
318) bezw. vom l. Juli 1902 die Kosten der Ueber- 
wachung den zur Aufbringung der Kosten der örtlichen 
Polizeiverwaltung Verpflichteten autzubürden. In dem 
gröfsten Teil der Monarchie würden daher die Ge- 
meinden zur Aufbringung der kosten herangezogen 
werden. Nun denke man sich bei dem Bestreben der 
Industrie nach Dezentralisation den Zustand, dafs ein 
ländlicher Gemeindebezirk für einige in seinem Bezirk 
errichtete Fabriken die Kosten der Prüfung aller ge- 
fährlichen, der Ueberwachung bedürftigen Anlagen 
(Fahrstühle, Dampffässer, elektrische Anlagen) tragen 
soll. Es ist leicht einzusehen, dafs aus diesen Kreisen 
heraus sehr bald die dringende Anregung an die 
Regierung herantreten würde, erneut ein Kostengesetz 
vorzulegen, dessen Annahme unter diesen Umständen 
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wohl als gesichert gelten dürfte. Die Ablehnung des 
vorliegenden Gesetzentwurfes dürfte daher nur eine 
Verzögerung für die Ausführung der notwendigen 
Maisnahmen bedeuten. Ob diese von der Industrie 
beabsichtigt ist? Die nächste Zukunft wird es lehren. 
Vorläufig darf man noch hoffen, dafs es gelingt, eine 
Verständigung über die schwebenden Fragen herbeizu- 
führen und ich darf hoffen, dafs die vorstehenden Aus- 
führungen hierzu beitragen kónnen. 


Der gegenwärtige Stand des preufsischen Gesetz- 
entwurfs ist der, dafs das Abgeordnetenhaus mit Zu- 
stimmung der Regierung den ursprünglichen Entwurf 
in der nachstehenden veränderten Fassung mit der an- 
geschlossenen Resolution angenommen hat: 


Gesetz, 


betreffend die Kosten der Prüfung über. 
wachungsbedürftiger Anlagen. 


Wir Wilhelm, von Gottes Gnaden König von 
Preufsen usw. 


verordnen mit Zustimmung der beiden Häuser des 
Landtags der Monarchie, was folgt: 


§ 1. 


Soweit durch Polizeiverordnung des Oberpräsidenten, 
des Regierungspräsidenten (in Berlin des Polizei- 
präsidenten) oder des Oberbergamtes angeordnet wird, 
dafs 
. Aufzüge, 

. Kraftfahrzeuge, 

Dampffässer, 

. Gefälse für verdichtete und verflüssigte Gase, 
Mineralwasserapparate, 

. Azetylenanlagen 


durch Sachverstándige vor der EET oder 
wiederholt während des Betriebes geprüft werden, kann 
in diesen Verordnungen den Besitzern die Verpflichtung 
auferlegt werden, die hierzu nötigen Arbeitskräfte und 
Vorrichtungen bereit zu stellen und die Kosten der 
Prüfungen zu tragen. 


MTS 


§ 2. 


Die Bestimmung des § 1 gilt auch für die Besitzer 
von Anlagen zur Erzeugung, Fortleitung und eigenen 
Verwendung solcher elektrischen Stróme, die zu Be- 
leuchtungs-, Kraft. und elektrochemischen Zwecken 
benutzt werden, sowie für die Verbraucher derartiger 
Ströme in Theatern, Warenhäusern, óffentlichen Ver- 
sammlungsräumen, Bergwerken, feuer- oder explosions- 
gefährlichen Betrieben, feuchten, durchtränkten und 
solchen Räumen gewerblicher Betriebe, in denen sich 
ätzende Dünste bilden. 


Ueber die bei den Prüfungen dieser Anlagen an- 
zuwendenden Grundsätze sind Vertreter der Wissen- 
schaft und Praxis gutachtlich zu hören. 


§ 3. 


Mitglieder von Vereinen zur Ueberwachung der in 
SS 1 und 2 bezeichneten Anlagen, die den Nachweis 
führen, dafs sie die Prüfungen mindestens in dem be- 
hördlich vorgeschriebenen Umfange durch anerkannte 
Sachverständige sorgfältig ausführen lassen, können 
durch den Minister für Handel und Gewerbe von den 
amtlichen Prüfungen ihrer Anlagen widerruflich befreit 
werden. 


Die gleiche Vergünstigung kann einzelnen Besitzern 
derartiger Anlagen für deren Umfang gewährt werden, 
auch wenn sie einem Ueberwachungsverein nicht an- 
gehören. 

§ 4. 


Die Kosten der Prüfungen können nach Tarifen 
berechnet werden, deren Festsetzung oder Genehmigung 
(S 3 Abs. 1) den zuständigen Ministern vorbehalten bleibt. 


S 5. 
Die Beitreibung der gemäfs & 4 amtlich festge- 
setzten Kosten der Prüfungen erfolgt im Verwaltungs- 
zwangsverfahren. 


[15. Januar 1905.] 


S 6. 


Dieses Gesetz findet keine Anwendung auf solchen 
Anlagen, die der staatlichen Aufsicht nach dem Gesetze 
über die Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 
1838 (Gesetzsamml. S. 505) oder nach dem Gesetze über 
Kleinbahnen und Privatanschlufsbahnen vom 28. Juli 1892 
(Gesetzsamml. S. 225) unterliegen. 


S 7. 
Die zuständigen Minister sind mit der Ausführung 
dieses Gesetzes beauftragt. 


Urkundlich usw. 
Gegeben usw. 


Resolution 
(in der zweiten Beratung endgültig angenommen). 


Die Kónigliche Staatsregierung zu ersuchen, darauf 
hinzuwirken, dafs einheitliche Vorschriften über die 
Prüfung der im vorliegenden Gesetzentwurf aufgeführten 
Anlagen für das Reichsgebiet erlassen werden. 


Demgegenüber hat das Herrenhaus unter Streichung 
des § 2 dem S 1 unter Ziffer 7 „Elektrizitätsanlagen“ 
hinzugefügt und den Gesetzentwurf mit dieser Aende- 
rung erneut dem Hause der Abgeordneten zugehen 
lassen. Dieses hat wiederholte Kommissionsberatung 
beschlossen, wobei ein Vermittelungsantrag des Abg. 
Frhr. v. Zedlitz zu berücksichtigen sein wird, der be- 
antragt, dem vom Herrenhause angenommenen S 1 den 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 662.] 39 


Zusatz anzufügen: „Ueber die bei den Prüfungen dieser 
Anlagen anzuwendenden Grundsätze erläfst der zu- 
ständige Minister nach gutachtlicher Anhörung von 
Vertretern der Wissenschaft und Praxis allgemeine 
Anweisungen für die Ausübung des Polizeiverordnungs- 
rechts.“ 

Hinsichtlich der Gründe, die das Ilerrenhaus zur 
Abänderung der Vorlage des Abgeordnetenhauses ver- 
anlafsten, darf noch kurz erwähnt werden, dafs der 
Referent des lIerrenhauses, Geheimrat Prof. Dr. Slabv, 
mit Recht darauf hinwies, dafs es nicht nur gesetz- 
technisch nicht üblich sei, ein Gesetz kasuistisch so zu 
gestalten, wie es der $ 2 der Abgeordnetenhaus-Vorlage 
bcabsichtige, sondern auch dafs die Regierung bei Aus- 
führung des Gesetzes in dieser Fassung in ernstliche 
Verlegenheiten gerate, weil der Kreis der überwachungs- 
pflichtigen Anlagen ohne innere Gründe zu eng ge- 
zogen sci. Fabriksäle mit grofser Arbeiterzahl und 
engen Ausgängen seien nicht weniger der Ueberwachung 
bedürftig wie beispielsweise Versammlungsräume. Der- 
artige Unzuträglichkeiten seien bei näherem Eingehen 
auf die Bestimmungen des § 2 in grofser Zahl erkennbar. 
Diese Einwürfe müssen als berechtigt anerkannt werden. 
Die Industrie sollte umsoweniger Bedenken tragen, 
der llerrenhaus-Fassung zuzustimmen, als nach allen 
vorliegenden Erklärungen der Regierung und ins- 
besondere des Handelsministers wohl kaum daran 
gezweifelt werden darf, dafs die weiteren Mafsnahmen 
der Verwaltung nur in engster Fühlung mit den be- 
rufenen Vertretern der Industrie vorbereitet werden. 


Verschiedenes. 


Rollenlager für Wagenachsen. Die London & Brighton- 
Eisenbahn machte im Januar 1903 den interessanten, wenn- 
gleich nicht neuen Versuch, die Drehgestellachsen cines Per- 
sonenwagens mit Rollenlagern zu versehen und ihn den Zügen 
ihrer Hauptlinie einzureihen. Wie die Zeit. d. V. D. E.- V. 
mitteilt, hat dieser Wagen bis jetzt 128000 km anstandslos 
zurückgelegt und sich unter den ständigen Fahrgästen wegen 
seines ruhigen Ganges einen gewissen Ruf erworben. Die 
vor kurzem besichtigten Lager erschienen fast wie neu. 

Als der Lagerung zugeschriebene Vorteile werden her- 
vorgehoben: Eine ungemein leichte Ingangsetzung infolge 
geringeren Reibungswiderstandes, die raschere Erreichung 
der Fahrgeschwindigkeit, was insbesondere bei Stadtbahnen 
mit ihren vielen Aufenthalten von Wichtigkeit erscheint, und 
die durch eine Brennstoffersparnis ausgedrückte grófsere 
Wirtschaftlichkeit. 

Umfangreichere Versuchsfahrten wurden kürzlich mit 
einem aus 7 Wagen von je 22t Eigengewicht (zusammen 
154 t) bestehenden, mit Rollenlagern versehenen Vorortzuge 
auf der Versuchsstrecke London Bridge-Crystal Palace an- 
gestellt. Hierbei ergab sich, dafs der Rollerzug ohne wesent- 
lichen. Kraftaufwand in Bewegung gesetzt werden, bereits 
nach kurzer Frist seine Höchstgeschwindigkeit erreichen 
kann, sehr ruhig làuft und ohne das geringste Rütteln und 
Schwanken angchalten wird, wobei also jede Unbequemlich- 
keit für die Reisenden vermieden erscheint. 


Nichtigkeitsklagesache. In der Nichtigkeitsklagesache 
wider das von der Deutschen Wassergasgesellschaft 
m. b. H. (System Dellwik-Fleischer) zu Berlin exploitierte 
Deutsche Reichspatent No. 130112, betr. Verfahren zum 
Durchleiten von Wassergas und dergl. durch 
Leuchtgasretorten (Autocarburationsverfahren) hat die 
Nichtigkeits-Abteilung des Kaiserlichen Patentamtes in der 
mündlichen Verhandlung am 8. d. M. beschlossen, genanntes 
Patent zu vernichten. 


Elektrische Anlagen an Bord von Schiffen erfordern die 
Verwendung besonderer, für diesen Zweck gebauter Apparate 
und Einzelteile. Die Konstruktionen müssen durch feste und 
gegen mechanische Einwirkungen widerstandsfáhige Bauart, 
ihre inneren Teile gegen den zerstörenden Einflufs des salz- 
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haltigen Seewassers und wechselnder Temperaturen wirksam 
geschützt sein. 

Aus diesen Erfordernissen heraus ist das von den Sicmens- 
Schuckert Werken ausgebildete vollständige System für 
Schiffsinstallationen entstanden, das sämtliche hierher gehörige 
Armaturteile und Apparate, wie Anlafs- und Schaltapparate, 
Sicherungen, Anschlufs- und Abzweigkasten und -Dosen für 
wasserdichten Abschlufs von Kabeldurchführungen und -An- 
schlüssen, Handlampen, Wand- und Stehlampen, Arbeits- 
lampen aller Art, Taucherlampen, Signallaternen usw. umfafst. 

Eine kurze Beschreibung und zahlreiche Abbildungen 
von Marineapparaten der genannten Art enthält das unserer 
heutigen Nummer beiliegende Nachrichtenblatt der Siemens- 
Schuckert Werke, dessen Beachtung wir unseren Lesern 
besonders empfehlen. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Eisenbahn-Bauinspektor bei der Ver- 
waltung der Reichseisenbahnen der Kgl. preufsische Reg.- 
Baumeister Walter Oberlander in Montigny und zum Marine- 
Hafenbaumeister der Reg.-Daumeister Tiburtius. 

Verliehen: der Charakter als Wirkl. Geh. Ober- 
regierungsrat mit dem Range eines Rates erster Klasse dem 
Dirigenten im Reichsamte für die Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen Geh. Obcerregierungsrat Gloeckner und der 
Charakter als Baurat mit dem persönl. Range eines Rates 
vierter Klasse dem Eisenbahnbauinspektor Jaretzki in Mül- 
hausen bei dem Uebertritt in den Ruhestand. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 

Ernannt: zu Militärbauinspektoren die Reg.-Baumeister 
Oppenheim in Plön unter Ueberweisung als techn. Hilfs- 
arbeiter zur Intendantur des VIII. Armeekorps, Zimmermann 
in Berlin unter Ueberweisung als techn. Hilfsarbeiter zur 
Intendantur des Gardekorps und Benetsch in Altona, die 
Militärbaumeister Boerschmann in Lyck, Porath in Lippstadt 
unter Ueberweisung als techn. Hilfsarbeiter zur Intendantur 
des VII. Armeekorps und Rulff in Glogau unter Ueber- 
weisung als techn. Hilfsarbeiter zur Intendantur des VIII. 
Armeekorps. 
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Verlichen: der Charaktor als Kommerzienrat dem 
llüttendirektor Hugo Jakobi in Sterkrade und dem 
Fabrikanten Karl Stahmer in Georgsmarienhütte; 

der Charakter als Wirkl. Geh. Oberbaurat mit dem 
Range eines Rates erster Klasse dem Geh. Oberbaurat 
und vortragenden Rat im Kriegsministerium Schönhals 
bei seinem Ausscheiden aus dem Dienst und der Charakter 
als Geh. Baurat dem Intendantur- und Baurat Rofsteuscher 
von der Intendantur des IMI. Armeekorps. 

Versetzt: zum 1. Februar 1905 der Militärbauinspektor 
Benda in Frankfurt a. M. nach Mülhausen i. E., sowie zum 
1. April 1905 die Militärbauinspektoren Daurat Leeg in Thorn l 
in die Vorstandsstelle des Militárbauamtes Danzig Ill, Baurat 
v. Fisenne in Danzig Ill in die Vorstandsstelle des Militär- 
bauamtes Stralsund, Siburg in Königsberg i. Pr. I in die 
Vorstandstelle des Militärbauamtes Kassel I, Kaiser in Jüterbog 
in die Vorstandsstelle des Militárbauamtes Karlsruhe I, 
Wyland -- techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des 
XVIII. Armeckorps — in die Vorstandsstelle des Militárbau- 
amtes Jüterbog, Jacoby — techn. Hilfsarbeiter bei der 
Intendantur des I. Armeekorps — in die Vorstandsstelle des 
Militärbauamtes Thorn I, Oskar Boettcher -- techn. Hilfs- 
arbeiter bei der Intendantur des IV. Armeekorps — in die 
Vorstandsstelle des Militärbauamtes Königsberg i. Pr. I, 
Brahl in Brandenburg a. d. H. als techn. Hilfsarbeiter zur 
Intendantur des XVIII. Armeekorps. 

Aus dem Reichsdienste ausgeschieden und in 
der Militär-Bauverwaltung wieder angestellt: der 
mit der Bauinspektorstelle bei der Bauverwaltung der Ost- 
asiatischen Besatzungsbrigade belichen gewesene Militär- 
Baumeister Boerschmann. 

Auf ihren Antrag in den Ruhestand versetzt: 
zum 1. April 1905 die Militärbauinspektoren Bauräte Gummel 
in Stralsund. Kahl in Kassel I und Jannasch in Karlsruhe I. 


Preufsen. 

Ernannt: die am 1. Januar 1905 ausscheidenden, wieder 
vorgeschlagenen 23 Mitglieder der Kgl. Akademie des Bau- 
wesens in Berlin: 1. der Geh. Baurat Professor Kühn in 
Charlottenburg, 2. der Geh. Regierungsrat Professor Otzen 
in Charlottenburg, 3. der Geh. Baurat Schmieden in Berlin, 
4. der Geh. Baurat Kayser in Berlin, 5. der Geh. Regierungs- 
rat Professor Dr. Jng. Ende in Berlin, 6. der Geh. Oberpost- 
rat Hake in Schóneberg, 7. der Geh. Regierungsrat Professor 
Dr. Jna. Raschdorff in Berlin, 8. der Geh. Baurat Schwechten 
in Charlottenburg, 9. der Geh. Oberregierungsrat a. D. Dr. 
Jordan in Steglitz, 10. der Professor Bildhauer F. Schaper 
in Berlin, 11. der Wirkliche Geh. Rat Dr. Schöne in Berlin, 
12. der Geh. Oberbaurat Eggert in Berlin, 13. der Direktor 
Professor von Werner in Berlin, 14. der Wirkliche Geh. 
Oberregierungsrat Kinel in Berlin, 15. der Geh. Regierungs- 
rat Professor Dr. ma. Müller-Breslau in Grunewald, 16. der 
Geh. Oberbaurat von Münstermann in Berlin, 17. der Geh. 
Oberbaurat Dr. ta. Dr. Zimmermann in Berlin, 18. der Geh. 
Rat Oberbaudirektor Professor Honsell in Karlsruhe, 19. der 
Oberbaudirektor Professor Kummer in Montevideo, 20. der 


Generaldirektor Staatsrat Ritter von Ebermayer in München, : 


21. der Geh. Rat a. D. Dr.-ia. Kópcke in Dresden, 22. der 
Geh. Regierungsrat Professor Dr.-Ina. Launhardt in Hannover, 
23. der Geh. Rat Professor a. D. Dr.-Ina. Dr. Zeuner in 
Dresden von neuem zu deren Mitgliedern, 

ferner das bisher aufserordentliche Mitglied Kommerzien- 
rat Behrens in Berlin zum ordentlichen Mitgliede sowie der 
Baurat Havestadt in Wilmersdorf, der Fabrikbesitzer Ingenieur 
W. von Siemens in Berlin und der Geh. Oberbaurat Kieschke 
in Berlin zu aufserordentlichen Mitgliedern der genannten 
Körperschaft; 

zu Mitgliedern des Kgl. Techn. Oberprüfungsamts die 
vortragenden Räte im Minist. der öftentl. Arbeiten Geh. Ober- 
baurat Launer und Geh. Baurat Rüdell; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Paul Stadler, 
Gustav Sembdner und Kurt Fleck aus Berlin, Heinrich 
Schürmann aus Hannover, Martin Cohn aus Breslau, Erich 
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Rosenthal aus Beuthen i. O.-Schl. und Friedrich Werner aus 
Stendal (Maschinenbaufach), Konrad Lamp aus Frankfurt a. M., 
Maxime Weil aus Barr i. Unterelsafs, Wolfgang Stäckel aus 
Berlin, Wilhelm Hesse, Wilhelm Kesselhut und Ernst Eggert 
aus llannover, Max Peine aus Langenweddingen, Reg.-Bez. 
Magdeburg, Wilhelm Chaussette aus Aerschot in Belgien, 
Kurt Hennig aus Marienwerder und Oskar Stübel aus Weifsen- 
burg ı. Els. (Eisenbahnbaufach), Kurt Podehl aus Spandau 
und Peter Hedde aus Plön (Wasser- und Strafsenbaufach), 
Max Schräder aus Olpe in Westfalen, Paul Ahrendt aus 
Ludwigslust in Meckl.-Schwerin, Konrad Lübke aus Burg, 
Kreis Jerichow I, Karl Fenten aus Essen a. d. Ruhr, Karl 
Richter aus Berlin und Heinrich Mahiberg aus Köln a. Rh. 
(Hochbautach). 

Verliehen: das Prádikat Professor dem Privatdozenten 
der Techn. Hochschule in Berlin Architektur- und Figuren- 
maler Stoeving; 

der Charakter als Geh. Baurat dem Stadtbaurat a. D. 
Baurat Marx in Dortmund, dem Baurat March in Charlotten- 
burg, dem Reg.- und Baurat Thomsen, Vorstand der Eistn- 
bahnbetriebsinspektion 2 in Hannover beim Uebertritt in den 
Ruhestand, sowie dem etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Aachen Ludwig Schupmann; 

der Charakter als Baurat dem Direktor der Berlin- 
Anhaltischen Maschinenbau-Aktiengesellschaft Emil Blum in 
Deutsch-Wilmersdorf und dem Landesbauinspektor Armin 
Hylander in Hersfeld. 

ZurBeschäftigungüberwiesen: die Reg.-Baumeister 
Linack, bisher zum Kaiserl. Patentamt beurlaubt, der Kgl. 
Eisenb.-Direktion in Breslau und v. Czarnowski der Kgl. 
Eisenb.-Direktion in Essen a. d. R. (Maschinenbaufach), Blau, 
bisher zur Lübeck-Büchener Eisenb.-Gesellschaft beurlaubt, 
der Kgl. Eisenb.-Direktion in Posen (Eisenbahnbaufach), 
Ehrenberg der Kgl. Verwaltung der märkischen Wasser- 
strafsen in Potsdam und Lachtin der Kgl. Regierung in 
Merseburg (Wasser- undStrafsenbaufach), Bosold und Eschner 
der Kgl. Regierung in Bromberg bezw. Königsberg i. Pr. 
(Hochbaufach). 

Versetzt: die Reg. und Bauräte Kloos, bisher in Köln- 
Deutz, als Mitglied (auftrw.) der Kgl. Eisenbahndirektion nach 
Kassel, Jeran, bisher in Schneidemühl, als Vorstand der 
Eisenbahnbetriebsinspektion 13 nach Berlin und Deufel, bisher 
in Berlin als Mitglied (auftrw.) der Kgl. Eisenbahndirektion nach 
Hannover, die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Pusch, 
bisher in Gelsenkirchen, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn- 
Betriebsinspektion 4 nach Essen a. d. Ruhr, Schnock, bisher 
in Essen a. d. Ruhr, nach Bochum als Vorstand der daselbst 
errichteten Eisenbahnbauabteilung, Stahl, bisher in Hannover, 
als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnbetriebsinspektion 1 nach 
Schneidemühl und Genth, bisher in Essen a. d. Ruhr, als 
Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnbetriebsinspektion 2 nach 
Osnabrück, die Eisenbahnbauinspektoren Brosius, bisher in 
Saarbrücken, als Vorstand der Eisenbahnmaschineninspektion 
nach Köln-Deutz, Nellessen, bisher in Berlin, als Vorstand 
(auftrw.) der Eisenbahnmaschineninspektion nach Flensburg, 
Busse, bisher in Essen a. d. Ruhr, als Vorstand (auftrw.) 
einer Werkstätteninspektion bei der Eisenbahn-Hauptwerk- 
státte nach Saarbrücken und Otto Wolff, bisher in Dortmund, 
zur kgl. Eisenbahndirektion in Bromberg, sowie der Reg. 
Baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Lindstädt 
von Torgau nach Magdeburg. 


Gestorben: der Geh. Regierungsrat Prof. Dr.-Ing. Intze 
in Aachen, Mitglied des Herrenhauses und der Akademie 
des Bauwesens, der Dozent an der Techn. Hochschule in 
Berlin Prof. Dr. Alfred Gotthold Meyer, der Wasserbau- 
inspektor Baurat Reinhard Hasenkamp in St. Johann a. d. 
Saar, der Eisenbahnbauinspektor Friedrich Müller, Vorstand 
der Eisenbahnmaschineninspektion in Thorn, der Geh. Reg.- 
und Baurat a. D. H. Claus in Kassel und der Baurat z. D. 
Westphal, zuletzt Mitglied des ehemaligen Eisenbahnbetriebs- 
amtes Köln (Köln-Düren). 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Versammlung am 13. Dezember 1904. 
Vorsitzender: Herr Ministerial-Direktor, Wirklicher Geheimer Rat Schroeder. 
Schriftführer: Herr Regierungs- und Baurat Diesel. 
(Mit 9 Abbildungen.) 


Vorsitzender: Meine Herren, ich eróffne die Sitzung. 
Bevor wir in unsere Tagesordnung eintreten, habe ich 
der grofsen Verluste zu gedenken, die der Verein seit 
dem verflossenen Monat durch den Tod von Mitgliedern 
erlitten hat. Es sind die Herren Geh. Baurat Schwedler, 
Geh. Baurat Reiche und Dr. Hammacher. Herr 
Schwedler war seit dem Jahre 1892 Mitglied des Vereins. 
Er war in der preulsischen Staatseisenbahn-Verwaltung, 
zuletzt als Direktionsmitglied im Eisenbahnbezirke Erfurt 
tätig und trat vor einigen Monaten in den Ruhestand. 
Herr Reiche gehörte dem Verein seit 1868 an. Er war 
bei deutschen Privatbahnen beschäftigt, zuletzt bei der 
Bahn von Stargard in Pommern nach Küstrin als Vor- 
sitzender der Direktion und ist bci der Verstaatlichung 
der Bahn in den Ruhestand getreten. Endlich ist vor- 
gestern Herr Dr. Hammacher im 81. Lebensjahre ge- 
storben. Herr Hammacher hat dem Verein seit dem 
Jahre 1872 angehört. Seine Hauptbedeutung liegt auf 
dem politischen Gebiet, und es ist hier nicht der Ort, 
ihn in seiner politischen Bedeutung zu würdigen. Ich 
möchte Sie nur daran erinnern, dafs Hammacher als 
Führer der nationalliberalen Partei im Reichstage und 
preufsischen Landtage, denen er lange Zeit angehörte, 
stets mit grofsem Geschick und Erfolg für die Eisenbahn- 
Interessen eingetreten ist. — Wir beklagen den Verlust 
dieser hervorragenden Mitglieder und werden ihnen im 
Verein ein dauerndes Andenken bewahren. Ich bitte 
Sie, sich zu Ehren der Verstorbenen von den Plätzen 
zu erheben. (Geschieht.) 


Der Bericht über die vorige Sitzung liegt hier zur 
Einsicht aus. Ich bitte etwaige Einwendungen während 
der Sitzung zur Sprache zu bringen. 


Aufser den gewöhnlichen Eingängen ist von Herrn 
Prof. Oder in Danzig die von ihm mit Herrn Reg.-Bau- 
meister Dr. Blum verfafste „Abhandlung über Abstell- 
bahnhöfe“ eingegangen. Wir werden ihm dafür unseren 
Dank aussprechen. 

Als Mitglieder haben sich folgende Herren gemeldet: 
Herr Hüttendirektor Springorum in Dortmund, vor- 
geschlagen durch die Herren Wedding und Schroeder. 
Herr Korvettenkapitàn a. D. Hermann Gercke, vor- 
geschlagen durch die Herren Müller und Blum, Herr 
HermannMathies, Reg.- und Baurata.D., Generaldirektor 
in Dortmund, vorgeschlagen durch die Herren Lent und 
Kremser, Herr Dr.:Jng. Otto Blum, Reg.-Baumeister, 
vorgeschlagen durch die Herren Goering und Jacobi, 
Herr Reg.-Daumeister Erich Giese, vorgeschlagen eben- 
falls durch die Herren Goering und Jacobi, Herr 
Eisenbahn-Dau- u. Betriebsinspektor Emil Kraefft, vor- 
geschlagen durch die Herren Goering und Dircksen, 
Herr Reg.-Baumeister Stáckel, vorgeschlagen durch 
die Herren Goering und Cauer, und Herr Kurt 
Friedrich, Major und Bataillonskommandeur im Eisen- 
bahnregiment l, vorgeschlagen durch die Herren Buch- 
holtz und Grambow. Ueber die Aufnahme dieser 
Herren wird in der nächsten Sitzung abgestimmt werden. 


Wir haben heute abzustimmen über die Aufnahme 
des Herrn Geh. Baurats und vortragenden Rats im 
Ministerium der óffentlichen Arbeiten. Heinrich Haas, 
sowie des Herrn Eisenbahn-Bau- und Betricbsinspektors 
Hermann Ilkenhans als einheimische Mitglieder, und 
des Herrn Reg.-Baumeisters a. D. Schwabach als 
auswártiges Mitglied. 

Ich bitte nun den Herrn Kassenführer, uns die 
vorläufige Uebersicht über den Kassenzustand zu geben. 


Herr Oberstleutnant a. D. Buchholtz: Die Einnahmen 
setzen sich in diesem Jahre in folgender Weise zu- 
sammen: An Mitgliederbeiträgen wurden 3816,00 M. 
eingenommen, an Zinsen 945,00 M., für Verhandlungen 


63,00 M., so dafs die Gesamteinnahmen mit 543,53 M. 
Bestand aus dem Vorjahre 5367,53 M. betrugen. 

Die Ausgaben bis heute betragen 3078,57 M., dazu 
kommen bis zum Schlufs des Rechnungsjahres voraus- 
sichtlich noch 1218,25 M., so dafs die Gesamtausgaben 
4296,82 M. betragen würden. 

Nach Abzug der Ausgaben von den Einnahmen 
würde ein Bestand von 900—1C00 M. übrig bleiben. 
Die letzten Ausgaben sind noch nicht genau festzustellen, 
da einzelne Rechnungen noch nicht eingegangen sind. 


Vorsitzender: Hat jemand zu den Angaben des 
Herrn Kassenführers etwas zu bemerken? Das ist nicht 
der Fall, wie ich feststelle. 

Meine Herren, wir haben jetzt nach § 28 der 
Satzungen eine Kommission von 2 Mitgliedern zu 
wählen zur Prüfung der Jahresrechnung. Im vorigen 
Jahre sind zu diesem Zweck gewählt die Herren 
Semler und von Schütz. Ich möchte vorschlagen, 
dafs wir in diesem Jahre wählen Herrn Ober-Baurat 
Blanck und Herrn Geh. BauratKoschel. Sind die Herren 
damit einverstanden? Ein Widerspruch erfolgt nicht, 
also kann ich annehmen, dafs die Versammlung damit 
einverstanden ist. Ich frage die Herren, ob Sie bereit 
sind, sich dieser Mühe zu unterziehen? — Aus dem 
Kopfnicken der Herren darf ich entnehmen, dafs Sie 
dazu bereit sind. 

Meine Herren, ich habe nun, wie üblich, in der 
letzten Sitzung des Jahres mich der Verpflichtung zu 
entledigen, Ihnen einen Bericht über die Tätigkeit und 
die Entwicklung des Vereins im Laufe des verflossenen 
Jahres zu geben. 


Jahresbericht für das Jahr 1904. 
Entwicklung und Tätigkeit des Vereins. 


Die Zahl der Mitglieder hat sich im verflossenen 
Jahre wenig verändert. Grofs waren die Verluste, die 
wir durch den Tod von Mitgliedern erlitten haben. In 
diesem Jahre starben die einheimischen Mitglieder 
Geh. Baurat Büttner, Civilingenieur Dickertmann, 
Regierungsrat Windmüller, Gch. Baurat Stürtz, 
Geh. Baurat Reiche und Dr. juris Hammacher sowie 
die auswärtigen Mitglieder Regierungs- und Baurat 
Brüggemann in Breslau, Geh. Baurat Jacobi in 
Schwerin und Geh. Baurat Schwedler in Erfurt. 


Das Wirken dieser Mitglieder innerhalb und aufser- 
halb des Vereins ist bereits an dieser Stelle gewürdigt 
worden. Wir werden ihr Andenken auch weiter in 
Ehren halten. Sonst sind aus dem Verein noch aus- 
geschieden 5 einheimische und 2 auswärtige Mitglieder. 
Aufgenommen in den Verein wurden 16 einheimische 
und 2 auswärtige Mitglieder. Uebergetreten zu den aus- 
wärtigen Mitgliedern sind 4 einheimische und zu den 
einheimischen 6 auswärtige Mitglieder. Infolgedessen 
zählt der Verein heute 7 Ehrenmitglieder, 3 korres- 
pondierende, 260 einheimische und 165 auswärtige 
Mitglieder, zusammen 435 Mitglieder gegen 434 im 
Dezember vorigen Jahres. 

Wir hatten die Freude, unser Ehrenmitglied Geh. 
Reg.-Rat Dr.: na. Wöhler zu seinem 85. Geburtstage 
und die 3 Mitglieder Dr. jur. Hammacher, Vize- 
präsident Iffland und Eisenbahndirektions-Präsident 
Quassowski zu ihrem 80. Geburtstage beglückwünschen 
zu können. Ferner konnten wir noch unsere Glück- 
wünsche aussprechen 6 Mitgliedern zu ihrem 75. Ge- 
burtstage und 7 Mitgliedern zu ihrem 70. Geburtstage. 

Der Verein hat sich mit der heutigen Sitzung zu 
neun regelmäfsigen Sitzungen versammelt, die im 
Durchschnitt von 58 Mitgliedern und 2 Gästen besucht 
waren. In diesen Sitzungen wurden, abgesehen von 
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kleinen Mitteilungen 14 Vorträge gehalten und zwar 
sprachen: 

am 12. Januar 1904 Herr Oberleutnant im Feldart.- 
Reg. No.22 Taubert (als Gast): „Die sibirische Eisen- 
bahn und ihr Anschlufsgebiet in Ostasien“; Herr Geh. 
Reg.-Rat Prof. Dr. Reuleaux: „Kurze Mitteilung über 
Hohlachsen“; 

am 9. Februar 1904 Herr Eisenbahn- Bauinspektor 
Kumbier: „Ueber die bauliche Entwicklung der Berliner 
Eisenbahnen im letzten Jahrzehnt“; einiges aus dem 
Inhalte des Buches: „Cauer, Personen- und Güterverkehr 
der vereinigten Preufsischen und Hessischen Staats- 
bahnen“, mitgeteilt vom Verfasser; 

am 8. März 1904 Herr Dr. Ebeling der Siemens & 
Halske A.-G.: „Neuerungen in Telephonie und Tele- 
graphie für Eisenbahnen“; 

am 12. April 1904 Herr Major à l. s. des Eisenbahn- 
Regts. No. 3 Pophal: , Trassierung, Bau und Leistungs- 
fähigkeit der schmalspurigen Eisenbahn Swakopmund— 
Windhuk in Deutsch-Südwest-Afrika“ ; 

am 10. Mai 1904 Herr Generaldirektor, Geheimer 
Kommerzienrat Haarmann, Dr.-Ing. h. c.: „Neue Be- 
obachtungen, Messungen und Versuche am Eisenbahn- 
oberbau“; 

am 13. September 1904 Herr Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor E. Biedermann: „Der Ausbau der 
Görlitzer Vorortstrecke und ihrer Anschlüsse“; 

am 11. Oktober 1904 Herr Geh. Ober-Baurat Koch: 
„Die bauliche Entwicklung der Eisenbahnen im Ruhr- 
Industriegebiet während der Zeit von 1840 bis heute“; 
Herr Eisenbahn-Direktor Froitzheim: „Das Schicksal 
der ersten deutschen Lokomotive und die Anfänge des 
Güterverkehrs auf der Eisenbahn Nürnberg—Fürth“; 

am 8. November 1904 Herr Geh. Bergrat Prof. Dr. 
Wedding: ,Emphfiehlt es sich, Eisenbahnschienen aus 
basischem Martinstahl statt aus  Thomasstahl her- 
zustellen?“ Herr Eisenbahn-Direktor Froitzheim: 
„Ueber australische Harthólzer"; 

am 13. Dezember 1904 Herr Geh. Oberbaurat Blum: 
„Ueber Eisenbahn- und sonstige Verkchrsanlagen in 
Nordamerika“; Herr Dr. Ludwig Stephan aus Ilsenburg 
(als Gast): „Vorführung eines Modells einer selbsttätigen 
Eisenbahnkupplung“. 

Der Verein hat in diesem Jahre unter lebhafter 
Beteiligung 4 Besichtigungen ausgeführt und zwar: 

am 28. April 1904 Besichtigung der ständigen Aus- 
stellung für Arbeiterwohlfahrt in Charlottenburg, Frauen- 
hoferstrafse 12; 

am 4. Mai 1904 Besichtigung der Königl. Versuchs- 
Anstalt für Wasserbau und Schiffsbau in Charlotten- 
burg auf der Schleusen-Insel; 

am 14. Mai 1904 Besichtigung der elcktrischen 
Einphasen-Bahn Nieder-Schöneweide—Spindlersfeld der 
Elektrizitäts-Gesellschaft Union; 

am 9. Juni 1904 Besichtigung der Gasanstalt Marien- 
dorf der Imperial Continental Gas-Association. 

Im Verein waren tätig: 

l. der ständige Ausschufs für die Herausgabe von 
Mitteilungen aus der Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 
Der Ausschufs besteht zur Zeit aus den Herren Buch- 
holtz, Vorsitzender, v. Borries, Cauer, Diesel, 
Fleck, Fritsch, Glaser, Goering, Housselle, 
Huntemüller, Kemmann, Pforr, Semler, Witt- 
feld und Zielfelder. 


2. Der Ausschufs für Besichtigungen. Er besteht 
aus den Herren Buchholtz, Vorsitzender, Bathmann, 
Giese, Glaser, Gredy, llling, Koschel und Ziel- 
felder. 

Es ist mir Bedürfnis, allen diesen Herren für die 
mühevolle und erfolgreiche Tätigkeit, die Sie in den 
Ausschüssen entfaltet haben, hier im Namen des Vereins 
wärmsten Dank auszusprechen. 

Die Bibliothek des Vereins ist in diesem Jahre 
weiter gewachsen. Sie besteht jetzt aus 1544 Bänden 
(Bücher und Zeitschriften). 

Um unseren Mitglicdern die Benutzung der Biblio- 
thek zu erleichtern, ist sie nach einem Abkommen mit 
der Bibliotheksverwaltung des Architektenvereins in dem 
Lesesaale dieses Vereins aufgestellt worden. Unseren 


Mitgliedern ist das Recht eingeräumt, diesen Saal für das 
Studium unserer Bücher und Zeitschriften zu benutzen, wir 
haben uns dagegen verpflichtet, den Beamten des Archi- 
tekten-Vereins für ihre Mühewaltung einen Betrag von 
60 M. jährlich zu zahlen. 

Für die Bibliothek ist ein neuer Zettelkatalog be- 
arbeitet, die Aufstellung eines neuen Verzeichnisses 
der Büchersammlung ist beabsichtigt, die Beschaffung 
neuer Werke, wofür im Etat ein Betrag von 200 M. 
bewilligt war, ist eingcleitet. 

Nachdem sich herausgestellt hatte, dafs die Selbst. 
kosten der Drucksachen, die den auswärtigen Mitgliedern 
regelmáfísig zugehen, höher sind als die Jahresbeiträge, 
die diese zahlen, hat der Verein beschlossen, vom 
nächsten Jahre ab den Jahresbeitrag eines auswärtigen 
Mitgliedes von 3 auf 5 Mark zu erhöhen. Da der 
Jahresbeitrag durch $ 7 der Satzungen festgesetzt ist, 
so war eine entsprechende Aenderung der Satzungen 
erforderlich. Diese ist unter den vorgeschriebenen 
Formen beschlossen und von der Aufsichtsbehörde, 
dem llerrn Oberpräsidenten der Provinz Brandenburg, 
am 12. August v. J. genehmigt worden. 

Das Vermógen des Vereins betrágt wie im Vorjahre 
21 000 M. Davon sind 25 000 M. in das Staatsschuldbuch 
eingetragen und werden mit 3'/s pCt. verzinst. 2000 M. 
sind in 3!^ pCt. Preufsischen Konsols bei der hiesigen 
deutschen Bank niedergelegt. 


Meine Herren, wir kommen nunmehr zu der Neu- 


wahl des Vorstandes, dessen Amt bekanntlich. am 
Schlusse des Jahres zu Ende geht. Herr Geh. Rat 
Goering und ich, verwalten allerdings noch nicht 


volle 3 Jahre die ersten Vorstandsstellen, wir sind 
aber dreimal gewählt, und infolgedessen würde jetzt 
unter allen Umständen eine Zettelwahl stattfinden 
müssen. Beschlufsfähig sind wir bei Anwesenheit von 
lio der einheimischen Mitglieder, also von 26. Diese 
Zahl ist reichlich vorhanden. 

Durch Umfrage des Vorsitzenden wird festge- 
stellt, dafs die beiden jüngsten Mitglieder die Herren 
Wienecke und Kumbier sind, die am Vorstands- 
tische Platz nehmen. Das an Jahren älteste Mitglied, 
Herr Wirkl. Geh. Ober-Reg.-Rat Kinel, übernimmt 
hierauf für die Wahlverhandlung den Vorsitz. 


Ilerr Wirkl. Geh. Ober-Reg.-Rat Kinel: Der Herr 
Vorsitzende hat schon erwähnt, dafs die Zahl der ein- 
heimischen Mitglieder 260 beträgt. Da 66 einheimische 
Mitglieder anwesend, und nur !;ıo, also 26 zur Beschluts- 
fähigkeit notwendig sind, so sind wir ohne Zweifel 
beschlufsfähig. In beiden letzten Jahren ist durch 
Zuruf gewählt worden, mithin ist diesmal satzungs- 
gemäls eine Zettelwahl vorzunehmen. In § 29 der 
Statuten heifst es: „Ob die Wahl der Vorstandsmit- 
glieder in einem besonderen Wahlgang für jeden 
einzelnen oder gemeinschaftlich erfolgen soll, bleibt 
dem Ermessen der Versammlung überlassen.“ Werden 
irgend Vorschläge in dieser Beziehung gemacht? Wenn 
das nicht der Fall ist, so schlage ich vor, das ist auch 
auf den Formularen der Wahlzettel vorgesehen, den 
Vorstand in einem Wahlgange zu wählen. Dagegen 
erhebt sich kein Widerspruch. Dann bitte ich die 
Herren, die Zettel auszufüllen. 

Vielleicht beginnt Herr 
Vortrag: 


Kollege Blum seinen 


Ueber Eisenbahn- und sonstige Verkehrsanlagen 
in Nordamerika 


und gönnt mir nachher noch ein paar Minuten. 


Herr Geh. Ober-Baurat Blum: Meine Herren, bei 
den Mitteilungen, die ich über die Verkehrsanlagen in 
den Vereinigten Staaten hier machen will, werde ich 
im wesentlichen mich auf allgemeine Gesichtspunkte 
beschränken und von Einzelheiten soweit wie möglich 
absehen; einmal, weil die Zeit, die für einen solchen 
Vortrag zu Gebote steht, das schon von selbst not- 
wendig macht, und dann, weil man auf Einzelheiten 
ohne die Vorführung einer grofsen Zahl von einzelnen 
Karten und Plänen kaum eingehen kann. Zur An- 
fertigung dieser Pläne hat mir aber leider die Zeit 
gefehlt. Aufserdem will ich mich lediglich beschränken 
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auf die Stádte und Gegenden der Vereinigten Staaten, 
die durch eigenen Augenschein kennen zu lernen ich 
Gelegenheit hatte. Es ist das zwar im Verhältnis zu 
der Gröfse der Vereinigten Staaten eine kleine Zahl: 
New York, Boston, Albany, Buffalo, Cleveland, Chicago, 
St. Louis, Cincinnati, Pittsburg, Altoona, Baltimore, 
Philadelphia; diese Städte und dazwischenliegenden 
Gegenden stellen aber zweifellos den Teil der Ver- 
einigten Staaten dar, der in verkehrstechnischer Hinsicht 
der weitaus bedeutendste ist, sodals aus diesen Gegenden 
auch ein allgemeiner Eindruck und Ueberblick über die 
gesamten amerikanischen Verhältnisse zu gewinnen ist. 
Ich möchte weiter noch bemerken, dafs, wo es irgend 
möglich war, ich mich als gewöhnlicher Reisender 
bewegt habe, weil ich der Ansicht bin, dafs man als 
solcher viel mehr Einsicht in die tatsächlichen Ver- 
hàltnisse gewinnt, als wenn man in Sonderzügen 
herumkutschiert. Soweit die Bahnhöfe in Frage kamen, 
muliste ich mich natürlich der Führer bedienen, aber 
soweit es möglich war, habe ich auch hier davon 
abgesehen, und oft den Eindruck gehabt, dafs man 
dabei mehr und unparteiischer sieht, als mit Führern. 
Ich will damit meinen Führern, die mich mit grofser 
Liebenswürdigkeit unterstützt haben, keinen Vorwurf 
machen. Aber es ist selbstverständlich, dafs jeder 
Mensch in erster Linie das zeigt, wofür er sich 
interessiert, und vielleicht nicht das, was man vorzugs- 
weise beobachten und studieren möchte. Aber ich 
möchte ausdrücklich betonen, dafs ich in Amerika 
unter meinen Führern sehr hochgebildete Fachgenossen 
getroffen habe, die mir aufserordentlich wertvolle Finger- 
zeige gegeben und Mitteilungen gemacht haben. 

Auch heute noch kommt den Strafsen trotz 
ihres ehrwürdigen Alters, die grófste Bedeutung für 
den städtischen Verkehr zu, und diese Bedeutung ist 
einmal nach der ganzen Gestaltung des Strafsennetzes 
zu würdigen, und zum zweiten nach dem Zustand der 
Strafsen. Dabei ist weiter zu berücksichtigen, dafs die 
Strafse auch der Träger vollkommenerer Verkehrs- 
mittel geworden ist, der Strafsenbahn und zum Teil 
auch der Stadtbahn. Das Straísennetz der ameri. 
kanischen Städte ist in der weit überwiegenden Zahl 
ganz regelmäfsig in rechteckigen Maschen ausgeführt, 
die Diagonal-Strafsen fehlen in der Regel ganz. Es 
sind zwar in einzelnen Städten ganz alte Stadtbezirke 
verhältnismäfsig unregelmäfsig gebildet, den Strafsen- 
netzen in unseren alten Städten gegenüber sind aber 
selbst diese Teile immer noch als regelmäfsig zu 
bezeichnen. Ein derartiges Strafsennetz hat nun vom 
Verkehrsstandpunkt aus ein Bedenken, es zwingt immer 
zu Umwegen. Andererseits erleichtert es zweifellos, 
sich in der betreffenden Stadt zurechtzufinden. Dieses 
leichte Zurechtfinden ist in manchen nordamerikanischen 
Städten noch dadurch begünstigt, dafs die Strafsen in 
ausgedehntem Mafse nicht durch Namen, sondern durch 
fortlaufende Nummern bezeichnet sind, sodafs man 
sich ohne weiteres klar machen kann, wo die 40. oder 
50. Strafse liegt und wie weit sie entfernt ist von 
dem Punkte, wo man sich augenblicklich befindet. In 
einigen amerikanischen Städten, wie in New York, ist 
zur noch weiteren Erleichterung des Zurechtfindens 
die Einrichtung getroffen, dafs nur die Strafsen einer 
Richtung, z. B. von Westen nach Osten, als Strafsen 
bezeichnet, die senkrecht dazu laufenden dagegen als 
Avenuen, oder in anderer Weise benannt sind. Das 
ist zweifellos sehr zweckmäfsig. Dagegen läfst in 
anderer Hinsicht der Zustand der Strafsen aufser- 
ordentlich viel zu wünschen übrig, vor allem in der 
Anbringung der Benennung der Strafsen an den Ecken. 
Wenn an der Kreuzung von 2 Strafsen an 2 Ecken 
die Bezeichnungen vorhanden sind, so ist das schon 
recht viel, oft ist sie aber nur an einer Ecke und 
nicht selten sind überhaupt keine Bezeichnungen zu 
finden; sie mögen zwar früher mal dagewesen sein, 
aber die Oelfarbenanschrift oder sonstige Bezeichnung 
ist allmählich verschwunden. Namentlich in Chicago 
sind die Zustände kläglich; man sieht zwar an den 
Eisenstützen der Hochbahnen zuweilen noch irgend 
eine Zahl oder einen Buchstaben, aber nicht mehr. 
In New York sind die Strafsenbezeichnungen vielfach 
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an den Gaslaternen angebracht, die werden aber 
einschliefslich des Zubehörs nicht mehr unterhalten, 
seitdem das elektrische Licht eingeführt ist, ja die 
Strafsenschilder haben sich nicht selten um 45° Grad 
und mehr gedreht, sodafs sie nun mehr irreführen 
als zurechtweisen. Also ein Zurechtfinden in dieser 
Richtung ist aufserordentlich schwer. Auch die Strafsen- 
befestigung zeigt vielfach grofse Mängel; das Straisen- 
E ist in Anlage und Unterhaltung mangelhaft. 

ahrend der 5 Tage, die ich in Chicago war, ent- 
behrte z. B. die Hauptverkehrsstrafse aufserhalb der 
Strafsenbahngleise überhaupt des Pflasters; das Pflaster 
war herausgerissen und das Fuhrwerk mulste sich in 
dem weichen Untergrund mühsam herumquälen. Ebenso 
läfst die Strafsenbeleuchtung in manchen Städten recht 
viel zu wünschen übrig. Sie ist zwar in Strafsen mit 
Läden durch die Läden gut, aber die öffentliche Be- 
leuchtung ist schlecht. Man kann direkt sagen: Je 
grófser die Stadt ist, desto schlechter sind diese 
öffentlichen Zustände. Der Amerikaner scheint dafür 
wenig Sinn zu haben. 

Wie schon bemerkt, sind die Strafsen auch die 
Träger der Strafsenbahnen, und auch hier macht 
sich der Mangel der Diagonale unliebsam geltend. Die 
Strafsenbahnen folgen den unendlich langen, geraden 
Strafsen, und man mufs, wenn man sich in einer 
Diagonale bewegen möchte, mindestens einmal, manch- 
mal auch zweimal umsteigen. Das Umsteigen wird aller- 
dings dadurch erleichtert, dafs man in den meisten 
Orten Umsteigekarten ohne Preisaufschlag bekommt; 
in Chicago allerdings nicht, und auch in New York 
nicht allgemein. In New York und den meisten Städten 
besteht ein Einheitstarif, man bezahlt 5 cents (0,20 M.) 
für beliebig lange Fahrten; das ist recht wenig, denn 
man gibt 5 cents fast ebenso leicht aus, wie bei uns 
5 Pfg. Man bekommt keinen Fahrschein, sondern der 
Schaffner dreht einfach einen Hebel, wodurch der 
Zeiger einer Zähluhr um eine Zahl weiter springt. 
Das ist eine dürftige Einrichtung; erstens fehlt ein 
Nachweis über die Bezahlung und ich habe gehört, 
dafs die Schaffner sich mit Leuten stritten, ob sie 
bezahlt hätten oder nicht, und dann sind auch Unter- 
schleife sehr leicht möglich. Es wird nun zwar be- 
hauptet, dafs von den Gesellschaften cine ziemlich 
scharfe Ueberwachung durch besondere Kontrolleure 
ausgeübt wcrde, die nicht kenntlich sind, aber mir scheint 
unsere Einrichtung doch wesentlich zweckmälsiger. 

Ueber die Stralsenbahn-Wagen ist nicht viel zu 


sagen. Es sind im wesentlichen dieselben Formen, 
wie bei uns. Es sind Wagen mit Längssitzen und 


mit Quersitzen vorhanden, in verschiedenen Formen. 


Herr Wirkl. Geh. Ober-Reg..Rat Kinel: Meine 
Herren, es sind abgegeben worden 68 gültige Stimm- 
zettel. Es haben erhalten sämtliche bisherigen Vor- 
standsmitglieder mit Ausnahme des Herrn Gch. Rats 
Goering 68 und Herr Goering 67 Stimmen, ein Zettel 
ist ungültig, er enthielt nur zwei Namen. Es sind 
gewählt zum 1. Vorsitzenden Herr Schroeder, zum 
stellvertretenden Vorsitzenden Herr Goering, zum 
l. Schriftführer Herr Diesel, zum Stellvertreter des 
Schriftführers Herr Kemmann, zum Kasscenführer 
Herr Buchholtz, zum Stellvertreter des Kassenführers 
Herr Illing. Ich bitte die Herren, sich über die 
Annahme der Wahl äufsern zu wollen. 

Die Gewählten erklären sämtlich, ihr Amt wieder 
anzunehmen. 


Vorsitzender: Indem ich den Vorsitz wieder über- 
nehme, darf ich wohl zunächst dem Herrn Alters- 
präsidenten und den beiden jüngsten Mitgliedern den 
Dank für die Leitung der Geschäfte aussprechen. 

Ich bitte nun Herrn Geh. Rat Blum, in scinem 
Vortrage fortzufahren. 


Herr Geh. Ober-Baurat Blum (fortfahrend): Wie an 
den Strafsenecken in nur mangelhafter Weise gesorgt ist 
für die Orientierung, so ist es in vielen Städten auch 
bezüglich der Richtungen und des Ziels der Strafsen- 
bahnwagen. In Städten, wie New York, wo die Wagen 
in der Regel immer nur eine gerade Linie befahren, 
mag es genügen, wenn an dem Wagen steht „Broadway“ 
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oder dergl, man mufs sich nur darüber Rechenschaft 
geben, wo Norden uud Süden ist, was für den Fremden, 
namentlich bei Dunkelheit, nicht immer ganz einfach 
ist. In mancher anderen Stadt, wie z. B. ın Pittsburg, 
wo ziemlich erhebliche Höhen vorhanden sind und die 
Wagen von der geraden Richtung abweichen, ist das 
aber anders, aber auch hier sind klare Bezeichnungen, 
die Richtung und Ziel angeben, oft zu vermissen. 
Und wo Schilder vorhanden sind, werden diese häufig 
nicht umgedreht, ob der Wagen nach Osten oder Westen 
fährt, das ist ganz gleichgültig. In dieser Hinsicht 
wird recht dürftig für die Orientierung gesorgt. 

Bezüglich der Gleisanordnung der Strafsenbahnen 
ist zu bemerken, dafs in Amerika die recht unpraktische 
Nasenschiene erfunden ist, bei der der Fahrkopf über 
das Pflaster zwischen den Schienen vorsteht (Redner 
erläutert dies durch Zeichnung). Dafs das im höchsten 
Mafse lästig für den Strafsenverkehr ist, ist ganz klar. 
Es werden zwar neuerdings in besseren Strafsen Rillen- 
schienen verwendet, aber im übrigen verwendet man 
die Nasenschiene noch in ausgedehntem Mafse und sic 
trägt nicht zur Erleichterung des Stratsenverkehrs bei. 
Dieser leidet auch durch die Ungleichheit des Pflasters. 
Man findet z. B. in gut gepflasterten Stralsen zwischen 
den Schienen der Strafsenbahn ein ganz niederträchtiges 
Pflaster. Es kommt aber auch der umgekehrte Fall 
vor, dals das Strafsenbahnpflaster gut, das andere aber 
desto schlechter ist. 


Die Strafsenbahnen werden in Amerika auch zur 
Postbeförderung benutzt und zwar in ausgedehntem 
Maise. Die Post hat ihre eigenen Wagen, die zur 
Beförderung der Pakete und Briefe dienen. Ebenso 
sind zur Beförderung von Leichenbegängnissen beson- 
dere Wagen gebaut, vorn ein kleiner Raum, in dem 
der Sarg steht, während hinten ein hübsch ausgestatteter 
Raum für die Leidtragenden sich befindet. 


Die Strafsenbahnen sind gerade für die nord- 
amerikanischen Städte von ganz aulserordentlicher Be- 
deutung, weil dort in noch höherem Matse als bei uns 
die Trennung zwischen Geschäfts- und Wohnviertel 
durchgeführt ist. Im Geschäftsviertel wohnt eigentlich 
kein Mensch. Während in den Geschäftsvierteln aufser- 
ordentlich hohe Häuser, Himmelskratzer von 20 und 
25 Stockwerken errichtet und möglichst eng zusammen- 
gerückt sind, sind die Wohnviertel weitläufig angelegt, 
es herrscht da vielfach das Einfamilienhaus vor. Die 
Strafsenbahnen würden aber bei den grofsen Entfer- 
nungen nicht in der Lage sein, dem Bedürfnis voll zu 
genügen und es sind in den amerikanischen Städten 
daher schon früh Stadtbahnen gebaut worden, die 
als einzelne selbstándige Unternehmungen entstanden, 
doch bald das Bedürfnis gefühlt haben, untereinander 
und an die Bahnhófe der von der Stadt ausgehenden 
Fernbahnen Anschlufs zu suchen. Diese Stadtbahnen 
sind entweder als Hochbahnen in den Strafsen her- 
gestellt, viclfach über den Strafsenbahnen liegend, oder 
als Tiefbahnen, die auch im wesentlichen den Strafsen 
folgen, die aber doch eher in der Lage sind, die 
Stralsen zu verlassen. Die Stadtbahnen bilden in der 
Regel lange gerade Linien ohne viel Verästelungen. Es 
kommen aber auch recht bemerkenswerte Vergabelungen 
und Verästelungen vor. Eine der interessantesten 
ist die sogenannte Schleifenbahn in Chicago 
(Abb. 1), die das Hauptgeschäftsviertel der Stadt umfährt. 
Aus den stark ausgezogenen Gleislinien und den Pfeilen 
sind die Fahrwege zu ersehen. Ursprünglich sollte 
die Schleifenbahn nur der Südseite- und der Metropolitan- 
Hochbahn dienen, hierfür genügte ein Gleis und es 
ergaben sich nur vier Verästelungen. Aber während 
des Baues kam die Lake-Street-Hochbahn und später 
die Nord-West-Hochbahn dazu, es wurden daher zwei 
Gleise notwendig und es entstanden hócht unangenehme 
Kreuzungen. Die Kreuzungen sind durch Sandgleise 
(schwache Gleislinien) und durch Stellwerke gesichert, 
im übrigen befahren die Züge die Schleife in Sicht- 
abstand. Uebrigens sind augenblicklich grofse Erweite- 
rungen im Gange, durch die auch diese unangenehmen 
Kreuzungen nach Möglichkeit beseitigt werden sollen. 
Die eine Station der Schleifenbahn hat, wie in der 


Abbildung angedeutet, Anschlufs an den Fernbahnhof 
l.a Salle Street. 

Aufser diesen eigentlichen Stadtbahnen sind natür- 
lich auch zahlreiche Vorortbahnen vorhanden und 
die grofsen. Eisenbahnen, die ins Land hinausgehen, 
haben hierzu teilweise vier- und noch mehrgleisige 
Strecken geschaffen. Wenn hierbei auch Schienen- 
kreuzungen vielfach vermieden sind, so finden sich 
solche höchst unangenehmer Art doch nicht selten. 
In Chicago z. B. führt eine achtgleisige Bahn aus dem 


Innern der Stadt nach Süden hinaus — Vorort- Lokal- 
zug- und Schnellzuggleise, Fern- Personen- und Güter- 
gleise — und diese acht Gleise werden geschnitten 


von zwei wichtigen Schnellzugslinien (Abb. 2). Dabei 
verkehrt auf den Vorortlinien zeitweise mindestens alle 
10 Minuten ein Zug und auch auf den anderen Gleisen 
ist der Verkehr ziemlich dicht. Es besteht übrigens die 
löbliche Absicht, diesen bedenklichen Zustand im Laufe 
der nächsten Jahre zu beseitigen. 


Abb. 1. 
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Schleifenbahn in Chicago. 


Die Bahnsteige der Stadtbahnen sowohl, wie 
die der Vorortbahnen liegen nicht, wie es in Berlin 
z. B. üblich ist, immer auf derselben Seite, sondern sie 
sind nach ganz verschiedenen Grundsätzen angelegt, 
lediglich wie gerade die Oertlichkeit es wünschenswert 
erscheinen liefs, um mit den allergeringsten Baukosten 
auszukommen. Es sind Aufsenbahnsteige oder Mittelbahn- 
steige, oder auch ein Aufsen- und ein Innenbahnsteig 
vorhanden. Diese Bahnsteige sind in der Regel schienen- 
frei zugänglich, aber die Reisenden wissen nicht immer, 
nach welcher Seite sie aussteigen müssen. Das ist 
ohne Gefährdung nur durchführbar, wenn die Türen 
der Wagen nur durch die Schaffner geöffnet werden. 


.. Die Wagen sind in den meisten Fällen ähnlich gebaut, 


wie die Wagen der Berliner Hoch- und Tiefbahn, sie 
haben nur zwei Türen an den Wagenenden, diese sind 
aber nicht in. den Längswänden, wie hier, sondern in 


[1. Februar 1905.] 


den Giebelwänden. Zwischen den Wagen sind noch 
Plattformen vorhanden und diese sind durch Gitter nach 
aufsen abgesperrt. Zwischen zwei Wagen steht ein 
Schaffner und dieser óffnet die Plattform nur nach der 
Seite, nach der ausgestiegen werden soll. Es bedingt 
das also, dafs zwischen zwei Wagen immer ein Schaffner 
mitgeführt wird. Die Illinois Central-Balın, die in Chicago 
einen sehr starken Vorortverkehr zu bewältigen hat, 
hat die Mängel dieser Wagen mit der für starken 
Verkehr zu geringen Türzahl erkannt und hat ähnliche 
Wagen gebaut, wie wir sie im hiesigen Stadt- und 
Vorortverkehr haben, mit Abteilen und Längsgang und 
Türen in den Längswänden an jedem Abteil, sie ist 
aber einen Schritt weiter gegangen und hat zwei Längs- 
gänge, an jeder Längswand einen, angeordnet. Tat- 
sächlich hat die Illinois Central-Bahn diese Wagen 


Abb. 2. 
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Schienenkreuzung bei Chicago. 


selbstándig erfunden; der Berliner Vorortbahnwagen 
soll ihr nicht bekannt gewesen sein, obgleich er 1893 
in Chicago ausgestellt war (Heiterkeit). Aber auch hier 
werden die Türen der Wagen von Schaffnern bedient; 
es sind Schiebetüren, die durch Prefsluft gleichzeitig 
geöffnet und geschlossen werden. Die Amerikaner 
sind eben nicht daran gewóhnt, sich in dieser Hinsicht 
selbst zu bedienen; die Bedienung durch Schaffner 
zwingt aber zur nutzlosen Mitführung zahlreicher Be- 
diensteter, was bei den hohen Arbeitslóhnen nicht recht 
verständlich ist. 

Die amerikanischen Stadtbahnen erheben in der 
Regel einen Einheitsfahrpreis; wenn man allerdings 
an einem Knotenpunkt umsteigen mufs, so mufs man 
eine neue Fahrkarte lösen. Bei dem Einheitsfahrpreis 
ist die Kontrolle eine sehr einfache. Man löst eine 
Karte am Schalter und wirft sie in einen Zählkasten; 
beim Verlassen des Zuges braucht keine Kontrolle 
stattzufinden, weil es ja ganz gleichgültig ist, wie weit 
man fährt. 

Bei dem starken Verkehr und den weiten Strecken 
der Stadt- und Vorortbahnen hat sich das Bedürfnis 
herausgestellt, neben den Lokalzügen die auf allen 
Stationen halten, auch Schnellzüge zu fahren. Z.B. 
findet ein sehr lebhafter Verkehr von Hoboken auf 
dem rechten Hudsonufer bei New York nach Boonton 
statt, einem beliebten Sommeraufenthalt der New Yorker 
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Bevölkerung. Die Schnellzüge fahren 45 Minuten durch 
ohne anzuhalten und durchfahren selbst eine grófsere 
Fabrikstadt, weil diese für die betreffende Verkehrsart 
ohne grofse Bedeutung ist. Da hat sich rasch das 
Bedürfnis herausgestellt, nicht blofs zweigleisige Bahnen, 
sondern auch drei- und viergleisige Bahnen für den 
Vorortverkehr zu haben. Wie aus Abb. 2 zu ersehen, 
sind z. B. in Chicago 2 Gleise für den Ortsverkehr 
und 2 Gleise für den Schnellverkehr vorhanden, und 
ähnlich liegen die Verhältnisse in manchen anderen 
Städten. In New York bei der Hochbahn sind 3 Gleise 
vorhanden, die beiden äufsern für den Lokalverkehr, 
das dritte Gleis wird dagegen zeitweise nur von Schnell- 
zügen benutzt und zwar fahren die Züge zum Beginn 
der Geschäftszeit nur ins Geschäftsviertel, und am Ende 
der Geschäftszeit nur aus dem Geschäftsviertel heraus, 
sodafs das dritte Gleis zeitweise immer nur in einer 
Richtung befahren wird. Das Geschäftsviertel in New- 
York dehnt sich aber immer mehr nach Norden aus, 
und es kommen immer mehr entfernte, auch südlich des 
Geschäftsviertels liegende Orte als Wohnungsgegenden 
auf, es wächst damit das Bedürfnis nach einem dauernd 
hin- und herflutenden Schnellverkehr, den das dritte 
Gleis nicht zu bewältigen vermag. Die neue Tiefbahn 
in New York hat man daher gleich mit 4 Gleisen aus- 
gestaltet, die beiden mittleren zur Aufnahme von 
Schnellzügen, die beiden Aufsengleise zur Aufnahme 
von Lokalzügen. Die Lokalstationen liegen ziemlich 
dicht beieinander, die Schnellzugstationen sind bei be- 
sonders wichtigen Punkten angelegt. Die viergleisige 
Bahn führt von City Hall bis zur 104. Strafse, 11 km 
weit, dort gabelt sich die Bahn in zwei Linien, von 
denen die eine noch eine Strecke weit dreigleisig Ist. 
Die neue Tiefbahn ist eine sehr hübsche Anlage, die 
Stationen sind zweckmälsig und geräumig angeordnet, im 
Gegensatz zur Hochbahn, wo die Bahnsteige z. T. nur 
2,50 m breit sind. Ebenso sind Zahl und Breiten der 
Treppen bei der Hochbahn zu gering, so dafs durch 
das Zu- und Abgehen oft ein starkes Gedránge entsteht. 
Bei den Tiefbahnstationen sind die Zu- und Ausgänge 
dagegen getrennt, auch liegen auf dem Bürgersteige 
über den Bahnsteigen Glasprismen, so dafs die Stationen 
bei Tage sehr schón hell sind. 

Wenn ich nun zu den Fernbahnen übergehe, so 
möchte ich zunächst etwas über die allgemeine Ge- 
staltung der Bahnen sagen. Im allgemeinen sind die 
Hauptlinien in dem besuchten Teil Flachlandbahnen. 
Die vorhandenen Mittelgebirge sind nach Moglichkeit 
von den Hauptlinien umgangen, und selbst der Durch- 
bruch durch die nórdlichen Ausláufer des Allegheny- 
Gebirges ist nicht mit besonders grofsen Schwierigkeiten 
verbunden gewesen. Die Bahnen sind seinerzeit der 
móglichst billigen Herstellung zu Liebe vielfach mit 
verlorenem Gefälle und mit vielen Gegenkrümmungen 
angelegt worden. Dabei haben es die Bahngesellschaften 
aber verstanden, sich überall den Grund und Boden in 
sehr grofser Breite zu sichern, und das hat die Durch- 
führung von Verbesserungen durch Beseitigung von 
Gegenkrümmungen und verlorenen Neigungen wesentlich 
erleichtert. In dieser Hinsicht ist auf manchen Linien 
viel geschehen. 

Die Wege kreuzen die Bahnen allgemein 
in Schienenhóhe, und zwar sind die Uebergänge im 
allgemeinen ganz unbewacht und ohne Schranken, es 
steht nur irgend ein Zeichen davor: „Railroad Crossing“, 
oder „Look out for the locomotive“, usw. Es wird 
jedem überlassen, dafs er sich selbst sichert. Da die 
Bahnen aber vielfach durch stark benutztes Weideland 
gehen, so findet man hier Einfriedigungen, und um zu 
verhindern, dafs das Vieh von den Wegeübergängen 
aus auf die Bahn kommt, hat man an den Seiten dieser 
Uebergänge, vom Ende der Einfriedigung ausgehend, 
hochkantige Latten oder Eisen auf der Bahnkrone an- 
gebracht, die das Vıeh abhalten vom Weg aus auf die 
Bahn zu gehen; wenn die Tiere an die scharfen Latten 
kommen, machen sie kehrt. (Heiterkeit) Ebenso, wie 
alle Wege in Schienenhöhe einfach über die Bahn ge- 
führt sind, so sind auch die meisten Kreuzungen 
der Bahnen unter sich einfach in Schienenhöhe 
ausgeführt. (Der Vortragende erläutert einige derartige 
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Kreuzungen, die manchmal zugleich als Stationen aus- 
gebildet sind, an Skizzen auf der Tafel.) In sehr vielen 
Orten liegen die Bahnen mitten in den Ortsstrafsen, 
und zwar auch in Orten, die allmählich recht grofs ge- 
worden sind und Hunderttausende von Einwohnern 
haben. Ja, sogar in der Millionenstadt New York geht 
eine Bahnlinie der New York Central- und Hudson- 
tiver-Bahn mehrere Kilometer weit mitten durch eine 
belebte städtische Strafse und diese Gleise werden von 
Güter- und Vorortzügen befahren. In Svracus und in 
vielen anderen Städten liegen selbst die Gleise, die von 
Schnellzügen befahren werden, mitten in belebten 
städtischen Strafsen. Es ist zwar in neuerer Zeit allerlei 
geschehen, um diesen unangenehmen Zuständen ein 
Ende zu machen und die Gefahren für den Strafsen- 
verkehr und den Eisenbahnverkehr zu beseitigen. 
Namentlich die Pennsylvania-Bahn hat in grofsem Mafse 
Verbesserungen durchgeführt. In Philadelphia ist z. B. 


Ueber den Oberbau ist zu bemerken, dafs er sich 
unserem  Oberbau gegenüber durch eine dichtere 
Schwellenlage auszeichnet, wobei die Schwellen aller- 
dings nicht so breit und lang sind als die bei üns 
üblichen. Die Schienen der Amerikaner sind unseren 
Schienen nicht überlegen, im Gegenteil sind sie, wenn 
sie auch dasselbe Gewicht haben, doch an Widerstands- 
fähigkeit unseren Schienen nicht ebenbürtig, weil der 
Schienenfufs unverhältnismäfsig breit und das Wider. 
standsmoment daher nicht so groís ist, als bei einer 
Schiene mit etwas schmalerem Fufse aber grölserer 
Höhe. Unterlagsplatten werden bei Holzschwellen nur 
selten verwandt, eiserne Schwellen sind nur sehr selten 
zu finden. Die Schienenlängen sind im allgemeinen 
geringer als bei uns, man hat noch vielfach Schienen 
von 9,14 m — 30' englisch -- man kommt aber jetzt 
auf 36'--10,97 m. Auf eine Schienenlänge von 9,14 m 
kommen 14—15 und auf 10,97 m 17—18 Schwellen. 


Abb. 3. 


auf den Linien dieser Bahn kein Wegeübergang mehr 
auf städtischem Gebiet vorhanden und auch die Bahn- 
kreuzungen in Schienenhöhe sind hier beseitigt. Ebenso 
hat man in Boston, Buffalo, Chicago u. a. Städten schon 
manche Verbesserungen durchgeführt, aber in letzterer 
Stadt besteht die in Abb. 2 dargestellte „Grand Crossing“ 
noch heute. In der Regel tragen bei der Beseitigung 
von Uebergángen städtischer Strafsen die Städte einen 
namhaften Teil der Kosten. Die Bahnen halten mit Ertolg 
daran fest, dafs die Städte sich an den Kosten beteiligen. 

Wenn auch die meisten Linien in Amerika nur 
eingleisig sind, so sind doch viele Strecken mit 2 Gleisen, 
auch mit 3 oder 4 Gleisen ausgestattet. So ist z. B. 
die Strecke New York — Buffalo, 708 km, viergleisig, auf 
der Strecke Buffalo--Cleveland, 294 km, ist der z. T. 
dreigleisige, z. T. viergleisige Ausbau im Gang und 
auch New York—Pittsburg, 710 km, ist grofsenteils 
viergleisig. Dabei richtet sich die Benutzung der 3. und 
4. Gleise meistens ganz nach den örtlichen Verhältnissen. 
In der Regel wird ein Gleispaar von den Personen- und 
das andere von den Güterzügen benutzt, die Lage der 
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Gleispaare wechselt aber auf derselben Strecke gegen- 
einander, so zeigen z. B. die Gleise zwischen Pitts- 
burg und Philadelphia die in Abb. 3 dargestellten 
verschiedenen Anordnungen, die mit einfachen Schienen- 
kreuzungen ineinander übergehen. Zwischen Albany 
und Buffalo wird auf dem Gütergleispaare sogar links 
gefahren, während das Personengleispaar rechts be- 
trieben wird. (Abb. 4.) Eine wirklich befriedigende 
Erklärung für diese Eigentümlichkeit konnte ich nicht 
erhalten. Bei dreigleisigen Bahnen liegt das 3. Gleis 
oft in der Mitte, es ist dann so mit den zwei Aufsen- 
gleisen durch Weichen verbunden, dafs die Züge bequem 
ausweichen können und zwar ist die Länge zwischen 
den Weichen so bemessen, dafs mehrere Züge in diesem 
Gleisstück Platz finden (Abb 5), und man findet auch 
tatsächlich nicht selten 2, 3 Züge hintereinander stehen. 
Ebenso ist bei Ueberholungsgleisen vielfach die An- 
ordnung so getroffen, dafs das Ueberholungsgleis in 
der Mitte liegt und so mit den Aufsengleisen verbunden 
ist, dals es mehrere Züge entgegengesetzter Richtung 
aufnehmen kann. 


| 


Der Schienenstofs ist vielfach nicht als Gleichstofs, 
sondern als versetzter Stofs angeordnet, der von den 
amerikanischen Ingenieuren für besser gehalten wird als 
der Gleichstofs. Neuerdings gehen auch Bahnen, die früher 
Gleichstofs hatten, zum versetzten Stofs über, so z. B. die 
Illinois Central-Bahn. Mehrere amerikanische Ingenieure 
erklärten zu dieser Frage, dafs sie den versetzten Stofs 
besonders da für besser hielten, wo das Gleis gut unter- 
halten werde und eine gute Bettung vorhanden sei. 
Das ist eigentlich ein Widerspruch, denn wenn der 
Gleichstofs bei schlechter Bettung und weniger guter 
Unterhaltung seinen Dienst tut, so würde er es bei 
guter Bettung und guter Unterhaltung doch erst recht tun. 
Tatsächlich fährt es sich sehr gut auf den amerikanischen 
Bahnen, das hängt aber wohl auch mit dem grofsen 
Gewicht der Wagen, die allgemein mindestens vier, 
vielfach aber sechs Achsen haben, zusammen. 

Die Betriebsweise ist eine ganz andere als bei 
uns. Die Bahnen fahren auf weite Strecken durch 
unbewohnte oder schwach bewohnte Gegenden, und 
infolgedessen liegen die Verkehrsstationen so weit aus- 
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einander, dafs es untunlich war den ganzen Betrieb von 
diesen Stationen aus zu leiten. Zunächst war es nicht 
möglich, die Zugfolge lediglich von den Verkehrsstationen 
aus zu regeln und bei eingleisigen Bahnen war es ebenso 
wenig möglich, die Kreuzungen oder Ueberholungen 
nur hier anzuordnen. Daraus hat sich der Zustand ent- 
wickelt, dafs die Stationen für die Handhabung des 
Betriebes fast ganz ausgeschaltet sind. Die Anordnungen 
über Zugfolge, Kreuzungen, Ueberholungen werden 
nicht von der Station, sondern nach bestimmten Grund- 
sätzen vom Zugpersonal getroffen. Aufserdem ist für 
Bezirke von 150—200 km je ein Beamter, der Zuglciter 
(train dispatsher) vorhanden, der in seinem Büreau sitzt 
und vom Zugpersonal die Meldung über den Lauf der 
Züge erhält. Er nimmt diese Meldungen vom Telegraphen 
nur durch das Gehór entgegen, führt darüber Buch, 
und greift nach Bedarf in den Zugverkehr ein, indem 
er Kreuzungen oder Ueberholungen usw. anordnet. 
Solange er keine derartige Anordnungen gibt, ist das 
Zugpersonal für den Zugverkehr verantwortlich, nicht 
der Stationsbeamte. Ich habe den Eindruck gewonnen, 
dafs daraus sich eine, namentlich der Sicherheit schäd- 
liche Zersplitterung der Kräfte ergibt. Wenn die Leute 
nicht ganz genau wülsten, dals sie auf Grund dcr 
kleinsten Ungehórigkeit, die sie sich zu Schulden 
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kommen lassen, ohne weiteres auf die Straíse gesetzt 
werden, so würden wahrscheinlich noch weit mehr 
Untälle vorkommen als es jetzt schon der Fall ist. Die 
Züge kónnen im allgemeinen so schnell fahren, wie die 
Lokomotive und die Neigungen es gestatten, namentlich 
sind für die Gefälle keine Einschränkungen gegeben, so 
dais das Einfahren von Verspätungen erleichtert ist. 
Wo an einzelnen Stellen langsamer gefahren werden 
soll, ist das in den Dienstfahrplänen angegeben. 

Die durchschnittliche Geschwindigkeit der 
Züge, namentlich der Schnell- und Personenzüge, ist 
durchaus keine übermäfsige, im Gegenteil, sie ist ge- 
ringer als bei uns. Die Unpünktlichkeit der Züge ist 
dafür aber desto gröflser und dürfte wohl vorzugsweise 
auf die ganze Zersplitterung des Betriebes und die Art der 
Betriebsführung zurückzuführen sein. Ein bezeichnendes 
Beispiel erlebte ich in Buffalo. Ich wollte von dort mit 
dem Schnellzuge 8,55 abfahren, ging aber schon kurz 
vor 8 Uhr auf den Bahnhof, weil ich mir den ganzen 
Betrieb da ansehen wollte. Ich fragte den Schaffner, 
von welchem Bahnsteig der Zug 8,55 abfahre, und da 
sagte mir der Mann: Sie kónnen noch mit dem Zug 
1,55 fahren, der ist noch nicht weg. Ich fragte: Ist er 
denn da? — Nein. — lt is late? — O no, it is not 
late. — Ich fuhr dann mit 40 Minuten Verspätung ab, 
aber als eine Verspätung wird solch ein geringer Zeit- 
verlust in Amerika nicht bezeichnet! Ein Deutscher 
in Chicago sagte mir, er hole niemals jemand vom 
Bahnhofe ab, denn man wisse ja nicht, ob der Zug 
vormittags oder nachmittags ankomme.  (Heiterkeit.) 
Die Verspátungen sind um so auffallender, als die Züge, 
wie gesagt, von wenigen Ausnahmen abgesehen, nur 
mit mälsiger Geschwindigkeit fahren, in der Geschwindig- 
keit keine gesetzlichen Grenzen haben und sehr weite 
Strecken durchfahren ohne anzuhalten, also sehr gut 
einzufahren in der Lage sind. Beim Durchfahren der 
weiten Strecken müssen die Lokomotiven während der 
Fahrt unterwegs Wasser nehmen und das geht sehr 
gut. Die Schwierigkeiten, die durch die sehr kalten 
Winter entstanden, sind überwunden, bei den Wasser- 
schöpfstellen sind Wärter aufgestellt und kleine Häuser 
mit Dampfkesseln vorhanden, durch die nach Bedarf 
das Wasser erwärmt wird. Derartige Einrichtungen 
dürften sich zur Nachahmung eignen. 

Im Personenveirkehr soll es in Amerika nur eine 
Klasse geben, aber das steht nur auf dem Papier. 
Tatsächlich gibt es eine ganze Anzahl von Klassen. 
Erstens sind im Fahrplan Züge als First class bezeichnet, 
deren Benutzung für gewisse Fahrkarten mit Preis- 
ermáísigung ausgeschlossen ist und dann gibt es Züge, 
die nur aus Pullman- Wagen bestehen, für deren Be- 
nutzung recht hohe Zuschläge erhoben werden und die 
daher nur von wohlhabenden Leuten benutzt werden. 
Mit der einen Klasse. ist es also nichts. 

Die Wagenbauart ist von der unserigen recht 
abweichend. Alle Wagen bilden einen grofsen Raum. 
Die gewóhnlichen Personenwagen haben einen 
Durchgang in der Mitte und an beiden Seiten Querbänke 
mit je 2 Sitzen und niedrigen umlegbaren Lehnen, die 
immer so gestellt werden, dafs man in der Fahrrichtung 
nach vorwárts sitzt. Der Raum, der auf einem der- 
artigen Sitz geboten wird, ist kaum gröfser als der in 
der 3. Klasse bei uns gebotene und jedenfalls kleiner, 
als bei uns in der 2. Klasse. Das Zusammensein mit 
einer Gesellcshaft von bis zu 62 Personen in einem 
Raum ist höchst unbehaglich. Jeder unangenehme 
Mensch, jedes schreiende Kind stört die übrigen 61 
Menschen. Dann ist es nicht immer angenehm, vorwärts 
zu sitzen und immer den Rufs und Staub ins Gesicht 
zu bekommen.Auch in den Pullman- Wagen, in denen 
ja der Raum verhältnismäfsig grofs ist, stehen die Sessel 
alle in einem Raum und u. U. setzt sich auch der 
schwarze Wagendiener auf einen solchen Sessel! 
Auch die Abort- und Wascheinrichtungen lassen 
z. T. schr viel zu wünschen übrig. Sie sind in 
den Pullman-Wagen zwar gut, aber in den gewöhnlichen 
Wagen, auch in Schnellzügen — ich bin immer mit 
Schnellzügen gefahren —, manchmal ganz ungenügend. 
Da sind für 62 Personen nur 2 Aborte vorhanden, einer 
für Frauen und einer für Männer, und wenn auch der 
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Abort für Frauen in der Regel mit Waschgelegenheit 
versehen ist, so fehlt sie im Aborte für Männer nur 
zu oft. Ich habe nur einmal in einem gewöhnlichen 
Schnellzuge eine Ausnahme gefunden. Jedenfalls sind 
diese ganzen Einrichtungen nicht so vollkommen wie 
bei uns, was um so unangenehmer auffällt, als man in 
Amerika beim Reisen noch mehr unter Staub und 
Schmutz leidet als in Deutschland. Vieles in solchen 
Dingen ist ja Geschmacksache, ich finde die amerika- 
nischen Einrichtungen unbehaglich, das Reisen drüben 
bei weitem nicht so bequem wie in unsern guten Zügen, 
und begreife nicht, wie vielfach gerade das Gegenteil 
behauptet werden kann. 

Auch das Fahrkartenwesen ist nicht besonders 
empfehlenswert geregelt. Die Eisenbahnen in Nord- 
amerika sind im Besitz grofser Gesellschaften, die sich 
untereinander ziemlich scharf befehden, und es ist 
infolgedessen im allgemeinen nicht möglich, sich eine 
beliebige Fahrkarte selbst zusammenzustellen, wie man 
sie gern benutzen möchte. So konnte ich z. B. keine 
Fahrkarte für die beabsichtigte Rundtour erhalten, weil 
die verschiedenen dabei zu benutzenden Bahnen sich 
nicht auf die Ausgabe gemeinsamer Rundreisekarten 
einlassen. So wird das Reisen verhältnismäfsig teuer. 
Hier kann man sich durch ganz Europa scine Fahrkarte 
zusammenstellen, wie man es will, das ist in Amerika 
unmóglich, man bekommt nur Fahrkarten, wie die Ge- 
sellschaften sie einem vorschreiben. Diese Fahrkarten 
für längere Strecken sind aufserdem höchst unpraktisch, 
das sind Papierstreifen, aus zusammenhängenden Fahr- 
scheinen bestehend, manchmal 2—3 m lang, oder 
noch länger, und die einzelnen Scheine müssen unter- 
schrieben werden, damit die Gesellschaft vor Unter- 
schleifen gesichert ist. Man mufs manchmal geschlagene 
15 Minuten vor dem Schalter warten, bis der betreffende 
Reisende mit seinen paar Metern Scheinen abgefertigt 
ist. Die Fahrkartenkontrolle ist auch eine recht um- 
stándliche. Die Bahnsteige sind zwar abgespcerrt, man 
kann nicht ohne Fahrkarte auf den Bahnsteig gelangen, 
und der Fahrschein wird hier durchlocht, trotzdem wird 
im Zuge immer und immer wieder nach der Fahrkarte 
gesehen, manchmal nach jeder Haltestelle der Schnell. 
züge, und auch hier werden die Fahrscheine wieder 
durchlocht, oder es werden Teile abgetrennt, oder sie 
werden dem Reisenden abgenommen, der dafür einen 
neuen Fahrtausweis erhält. 

Die Bahnhöfe in den grofsen Städten sind in, 
grofser Zahl als Kopfbahnhöfe angelegt. Die Empfangs- 
gebäude bestehen regelmälsig aus einer grolsen 
Schalterhalle, die gleichzeitig als allgemeiner Warte- 
raum dient. In gröfseren Bahnhöfen sind auch be- 
sondere Räume für Frauen und für Raucher vorhanden 
und es ist dann das Rauchen im allgemeinen Warte- 
raum verboten; zuweilen findet man über dem allge- 
meinen Warteraum noch besondere Warteräume für 
Uebergangsreisende, z. B. in St. Louis. In den Bahn. 
hófen, wo die Gleise und Bahnsteige um Unterführungs- 
höhe über den Strafsen liegen, ist der die Schalter 
enthaltende allgemeine Warteraum in der Regel in 
Stralsenhöhe angeordnet und es befindet sich dann 
eine Treppe höher, in Bahnhsteighóhe, ein zweiter 
Warteraum, z. B. in Philadelphia in den Bahnhöfen der 
Pennsylvanıa- und der Reading-Bahn. Die Räume für 
Frauen sind vielfach in zwei Räume geteilt, von denen der 
eine auch allgemein nicht nur von Familien, sondern 
auch von einzelnen Männern benutzt wird und gewisser- 
mafsen als Warteraum der höheren Klassen gilt. Der 
zweite Frauenraum darf jedoch nur von Frauen betreten 
werden und ist auch als diesen ausschliefslich. vorbe- 
halten áufserlich bezeichnet. Der Raucherraum gilt 
allgemein als Warteraum niedrigster Art. Für Aborte 
ist auf den Bahnhöfen gut gesorgt, ebenso für Wasch- 
gelegenheit. 

Bei Kopfbahnhöfen pflegt im allgemeinen der 
Kopfbahnsteig in zwei Teile geteilt zu sein, von 
denen der eine frei zugänglich ist, während der 
andere hinter der Bahnsteigsperre liegt. Der frei zu- 
gängliche Teil ist in der Regel sehr breit, es kommen 
Breiten bis zu 36 m vor und 10, 12, 18 m findet man 
häufig. Dieser Teil dient gleichzeitig mit als Warte- 
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raum; zuweilen sind die Aborte von da aus zugänglich, 
ebenso sind hier die Handgepäckniederlage, Verkaufs- 
buden u. dergl. m. angeordnet. Die Bahnsteige 
zwischen den Gleisen sind dagegen in der Regel 
recht schmal, Breiten von 9--10 m Gleisabstand sınd 
schon recht reichlich, 
5 m. Das ist umsomehr als knapp zu bezeichnen, als 
im allgemeinen besondere Gepäckbahnsteige fehlen, 
und das Gepäck drüben mindestens so zahlreich ist, 
wie bei uns, da die amerikanischen Bahnen mehr Frei- 
gepäck gewähren als die deutschen Bahnen. Auf Durch- 
gangsbahnhöten sind zuweilen auch Bahnsteigtunnel 
oder Gleisüberbrückungen vorhanden, aber davon 
wird kein Gebrauch gemacht, es läuft alles über die 
Gleise, und die l.eute klettern lieber durch einen Zug 
hindurch, als dafs sie unten durch den Tunnel oder 
über die Brücke gehen. Nur in ganz seltenen Fällen, 
z. B. in Buffalo, wurde es ausdrücklich verboten, die 
Gleise zu überschreiten. Die Bahnstcighallen sind 
teilweise recht grofs und weit, da die Zahl der Gleise 
auf einzelnen Bahnhöfen recht grofs ist. Die Bahnhofs- 
hallen sind aber meist sehr dunkel, z. B. mutfs in 
St. Louis bei den Zügen, wenn sie einfahren, auch am 
Tage Licht angesteckt werden, weil man sonst in Stock- 
finsternis gerät, wie es uns tatsächlich ergangen ist. 

Für die Orientierung der Reisenden auf den 
Bahnhöfen ist z. F. ausreichend, mancherorts, besonders 
auf Durchgangsbahnhófen, aber auch in ganz ungenügen- 
der Weise gesorgt. 

Die Abstellanlagen finden sich in der Regel 
neben den Personengleisen, sie bieten nichts besonders 
Bemerkenswertes. Die Lokomotivschuppen zeichneten 
sich in ihrer grofsen Mehrzahl, soweit ich sie zu sehen 
bekam, durch schlechte Beleuchtung und sehr mangel- 
haften Rauchabzug aus. Rauchschlote, die über den 
Lokomotivschornstein greifen, um den Rauchabzug zu 
sichern, oder zentrale Rauchabführung scheint man in 
Amerika nicht zu kennen. Man hat eine grofse Vor- 
liebe für ganz geschlossene ringfórmige Schuppen, bei 
denen also die Drehscheibe die Mitte der ganzen An- 
lage bildet und 36 Stánde auf eine Drehscheibe kommen, 
was wohl nicht mehr als zweckmäfsig bezeichnet werden 
kann. 

In und bei New York sind z. Z. grofse Erweite- 
rungsbauten der Pennsylvanıa-Bahn im Gange, 
die der besseren Pflege des Personenverkehrs dienen 
sollen. Diese Bahn endigt augenblicklich in Jersev- 
City auf dem rechten Iudson-Uter und ihr Bahnhof ist 
vom eigentlichen New York aus nur durch Fähren zu 
erreichen. Es wird nun eine neue Bahn hergestellt, 
die den Strom mittels Tunnel unterschreitet und in 
New York ein grofser Personenbahnhof in einem 12 m 
tiefen Einschnitt erbaut. Die Bahn führt von da aus 
weiter nach Long Island und unterfährt dabei auch den 
Fast River mit einem Tunnel. Die Bauart dieser Tunnel 
ist recht eigenartig — sie wird vom Vortragenden an 
Plänen näher erläutert — und dadurch veranlatst, dafs 
der Felsen teilweise bis 30 m unter der Flufssohle liegt 
und von Schlamm und Morast überlagert wird. Man 
hat sich infolgedessen entschlossen, das eigentliche Gleis 
auf Schraubenpfähle zu setzen, die auf den Felsen auf- 
stehen, während die Tunnelröhre im Morast schwimmt 
und sich gegen die Schraubenpfähle vertikal bewegen 
kann. Eine Verstcifung der Schraubenpfähle gegen- 
einander fehlt; ob diese Bauweise gerade besonders 
gute Früchte zeitigen wird, wage ich zu bezweifeln. 

Hinsichtlich des Güterverkehrs ist darauf hinzu- 
weisen, dafs in Nordamerika aufserordentlich lange 
Züge fahren. Man ist da nicht beschränkt durch irgend 
welche gesetzlichen Bestimmungen über Zugstärke, 
Raddruck und Tragfähigkeit des Oberbaues. Man ver- 
langt vom Oberbau keine vierfache Sicherheit, sondern 
begnügt sich nach Bedarf mit viel weniger, und wendet 
daher bei den Lokomotiven schr viel höhere Raddrücke 
an, als in Deutschland. Es kommen Züge vor von 80, 
90, womöglich 100 Wagen zu je 4 Achsen: der vier- 
achsige Wagen ist der allein benutzte, der zweiachsige 
Wagen kommt eigentlich nur als Dienstwagen vor. 
Sehr viele Wagen sind mit Bodenklappen ausgerüstet 
und als Trichterwagen gebaut, es werden aber auch 


sie gchen aber herunter bis auf 


| 


recht viele Massengüter in gedeckten Wagen gefahren: 
Kohlen, Erze usw. Die Zahl der gedeckten Wagen 
übersteigt heute noch auf manchen Bahnen die Zahl 
der offenen erheblich. 

Die amerikanischen Güterbahnhöfe sind nament- 
lich bemerkenswert hinsichtlich des Versands der 
Stückgüter. Die Güter werden in grofsen Städten 
in der Regel nur einmal am Tage abgefahren, im Laufe 
der ganzen 24 Stunden wird eingeladen und die Wagen 
Eben so lange am Schuppen stehen. Infolgedessen 
würde es notwendig sein, die Güterschuppen aulser- 
ordentlich grofs und lang zu machen, wenn alle Wagen 
am Schuppen Platz finden sollten. Um dies zu ver- 
meiden, wird eine ausgedehnte Anwendung vom Durch- 
laden durch mehrere Wagen gemacht. In Chicago 
liegen vor einem Versandschuppen 7 Gleise, in denen 
die gleichzeitig zu beladenden Wagen stehen. An 
jedem Tor des Schuppens stehen regelmäfsig die Wagen 
derselben Verkehrsbeziehungen, und Tore und zuge- 
hörige Wagen sind mit entsprechenden Nummern ver- 
schen, No. 1—7, 8 -14 usw., die auch den bestimmten 
Verkehrsbeziehungen entsprechen. Die Arbeiter ge- 
wöhnen sich rasch an dieses Verfahren. Die Umlade- 
schuppen sind in der Regel recht schmal, Breiten von 
] m sind schon als reichlich zu bezeichnen. Auch da 
wird 24 Stunden geladen und nach Bedarf durchgeladen. 
Beim Empfangsschuppen ist das weniger der Fall, und 
wo es vorkommt, wird kaum durch mehr als einen 
Wagen durchgeladen. Die Empfangsschuppen sind 
meist breiter als die Versandschuppen, weil das Gut 
länger lagern muls. Güterschuppen mit zungeníórmigen 
Ladebühnen und durch Drehscheiben zugänglichen 
Ladegleisen oder sägeförmige Güterschuppen scheint 
es in Amerika nicht zu geben, aber die Herren, mit 
denen ich mich darüber unterhielt, erkannten die Vor- 
züge solcher Anlagen an. 

Die Anlagen für den Freiladeverkehr unter- 
scheiden sich nicht wesentlich von den unsrigen. Auch 
in Amerika richtet sich der Abstand der Freiladegleise 
an den Ladestrafsen danach, ob sich das Landfuhrwerk 
lang oder quer zur Fahrrichtung aufstellt.. Aber während 
wir die Ladegleise nicht gerne länger machen als 200 
bis 250 m, hat man z. B. in Chicago Gleislängen von 
488 m. Das nötigt dazu, die Wagen lange darin stehen 
zu lassen und sie dann auf einmal herauszuziehen. 
Eigenartig ist die Anordnung der Lagerplätze in 
grofsen Städten, sie sind oft weit über die Stadt ver- 
teilt, was sich aus der Lage der Bahnen inmitten der 
Stralsen erklären lälst, wodurch die Gewährung von 
Anschlüssen erleichtert wurde. Wo die Hauptgleise 
aus den Straísen entfernt worden sind, wie z. B. von 
der Pennsylvania- Bahn in Philadelphia, sind nun be- 
sondere Anschlutsgleise in Strafsenhöhe angelegt zur 
Bedienung der Lagerplätze usw. Im Gegensatz zur 
Pennsvlvania-Bahn liegt die Philadelphia- und Reading- 
Bahn in Philadelphia noch auf langen Strecken mit 


viergleisiger Bahn in den Strafsen. Von den vier 
Gleisen dienen die beiden äufseren dem Orts- und 
Vorortverkehr, die zwei mittleren dem Durchgangs- 


Personen- und Güterverkehr, von den zwei äufseren 
zweigen nun zahlreiche Anschlufsgleise ab nach Lager- 
plätzen usw. 

Die einzelnen Bahnen konnten besonders früher bei 
mälsiger Ausdehnung ihren Verkehr genau beherrschen 
und waren nur selten zu Uebergaben an die Nachbarn 
gezwungen; sie suchten ihr Netz so zu gestalten, dafs sie 
den für sie wesentlichsten Verkehr von der Aufgabe 
bis zur Abgabe an die Empfänger allein besorgten, und 
daher waren sie im allgemeinen auch nicht genótigt, 
für zahlreiche und ausgedehnte Rangierbahnhóte zu 
sorgen. Erst in den letzten Jahren hat sich das dadurch 
geändert, dafs sich verschiedene einzelne Bahnen zu 
grölseren Netzen zusammengeschlossen haben, und dafs 
die Verdichtung der Bevólkerung und der ganzen Ge- 
werbetätigkeit die Behandlung von Gütern auf immer 
zahlreicheren Zwischenpunkten und die Ablenkung von 
Wagen auf den Knotenpunkten in immer gröfserem 
Umfange nötig macht. Damit ist nun auch das Be- 
dürfnis nach Rangierbahnhófen an den Knotenpunkten 
eutstanden. Auf den älteren Rangierbahnhöfen wird 
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allgemein noch mit dem Stofsbaum gearbeitet, während 
auf neueren Anlagen nach deutschen Vorbildern mit 


Ablaufrücken rangiert wird. — Der Vortragende er- 
läutert an der Hand ausgehängter Pläne verschiedene 
Verschiebebahnhófe. — Auf Bahnhof Pittcairn in der 


Nähe von Pittsburg wird noch nach alten Grundsätzen 
gearbeitet. Die Lokomotive mit dem Stofsbaum steht 
in einem Nebengleis, das sich neben der Weichenstrafse 
herzieht, falst eine Wagengruppe nach der andern mit 
dem Stofsbaum und stöfst sie in die Verteilungsgleise. 
Nach Bedart mufs der Zug durch eine andere Lokomotive 
allmählich zurückgedrückt werden, damit die Stofsbaum- 
maschine die Gruppen fassen kann. Dies Verfahren 
erfordert immer mindestens noch ein Gleis mehr als 
das Ablaufverfahren, u. U. auch noch cine Nachschiebe- 
Lokomotive, es wird daher wie bemerkt mehr und mehr 
verlassen. Wie schon bemerkt, sind die Züge aufser- 
ordentlich lang, infolgedessen müssen auch die Gleise 
der Verschiebebahnhófe sehr lang sein. Die Einfahr- 
und Ausfahrgleise fassen 80, 90, 100 Wagen, das gibt 
Lingen von 1 km und mehr. Diese grofse Länge er- 
schwert natürlich die Uebersicht und den ganzen Betrieb. 

Der Bahnhof Colinwood in der Nähe von Cleveland 
ist seit ctwa Jahresfrist in Benutzung und mit Ablauf- 
rücken versehen. Er besteht aus zwei selbständigen 
Gruppen für die beiden Richtungen West—Ost und 
Ost— West und zwischen diesen liegen die Gleise für 
die nicht zu behandelnden durchgehenden Güterzüge. 
Die Ablaufhöhe ist hier 3,50 m. Diese bedeutende auch 
sonst in Amerika übliche Höhe ist nötig, weil die Wege 
recht lange sind. 

Auf den amerikanischen Rangierbahnhöfen mit Ab- 
lauf pflegt jede ablaufende Wagengruppe oder Einzel- 
wagen von einem Bremser begleitet zu werden. Gleis- 
bremsen und Hemmschuhe werden noch nicht verwendtt, 
es scheint aber die Absicht zu bestehen, auch mit 
diesen deutschen Einrichtungen vorzugehen. Da es 
notwendig ist, die Bremser wieder zurückzufahren, 
und dies bei den weiten Wegen besonders umständlich 
ist, führt das ganze Verfahren zu einer Vergeudung 
von Zeit und Arbeitskräften. Auch bei der Bedienung 
der Weichen ist eine grolse Vergeudung von Personal 
vorhanden. Die Weichenstratsen sind meist sehr lang 
gestreckt und da alle Weichen von land bedient 
werden, sind zahlreiche Weichensteller notwendig. 
Jeder Weichensteller bekommt einen Zettel, auf dem 
von jedem ablaufenden Zug angeführt ist, in welches 
Verteilungsgleis die Gruppen der Reihe nach zu leiten 
sind. Auch die Verteilung dieser Zettel ist umständlich 
und zeitraubend und steht der auf unsern Bahnhöfen 
üblichen Gleisangabe für die Weichensteller weit nach. 
Die Personal- und Zeitvergeudung ist um so wunder- 
barer, als die Arbeitslöhne, wie schon einmal betont, 
sehr hohe sind. 

Die Zahl der Einfahrgleise ist im allgemeinen eine 
sehr grofse, das hängt auch mit der ganzen Betriebs- 
weise zusammen. Während wir uns mit 2—3 Einfahr- 
gleisen für jede Richtung begnügen und diese Zahl 
bei der auf unseren Bahnhöfen durch bessere Ein- 
richtungen für die Ausrangierung jeden Zuges aus- 
reichende kurze Zeit auch vollkommen genügt, sind in 
Amerika 16, 18 und mehr Einfahrgleise vorhanden. 
Es kommt eben zeitweise Zug auf Zug an und die 
Verarbeitung des Einzelzuges dauert recht lange. Eben- 
so ist eine grofse Zahl von Ausfahrgleisen notwendig. 
Die Aufenthaltszeit der Wagen in den Rangierbahnhófen 
ist bei dieser Sachlage natürlich verhältnismälsig lang. 
Es wird in Colinwood z. B., also auf einem der neuesten 
und besten Bahnhöfe, erst dann nachgeforscht, ob nicht 
eine Ungehörigkeit vorliegt, wenn ein Wagen länger 
als 24 Stunden im Bahnhof steht, bei uns pflegt der 
Aufenthalt in der Regel viel kürzer zu sein. Eine 
eigentümliche Anlage ist der Bahnhof Dewitt der New 
Yorker Central-Bahn in der Nähe von Syrakus. Auch 
hier kommen nur zwei Hauptrichtungen, Ost-West und 
West-Ost, in Betracht und da ist für beide Hauptgruppen, 
die diesen Fahrrichtungen entsprechend angeordnet sind, 
cin gemeinsamer Ablaufrücken angelegt, der nach beiden 
Seiten annähernd gleiche Höhe und Neigungen hat. 
Die Neigungen gehen dabei sehr weit in die Vertcilungs- 
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gleise hinein, was zweifelsohne ein Mangel ist. Bei 
dem neuen Rangierbahnhof Conway der Pennsvlvania- 
Bahn bei Pittsburg führen zwei durchgehende Haupt- 
gleise auf der einen und zwei auf der anderen Seite 
um den dazwischen liegenden Rangierbahnhof herum, 
eine Anlage, die wohl vor der in Colinwood den Vor- 
zug verdient. 

Meine Ilerren, wenn ich zum Schlufs komme, so 
móchte ich darauf hinweisen, dafs es nicht nur mir 
so gegangen ist, sondern allen Deutschen, die Amerika 
in diesem Jahre besuchten und die ich in St. Louis, 
auf der Rückreise und nach der Rückkehr gesprochen 
habe, dafs sie doch vieles in Nordamerika nicht so 
vollkommen fanden, wie es vielfach in der Presse 
geschildert worden war und wie es namentlich auch 
vielfach angenommen wird von Deutschen, die die Ver- 
hältnisse vielleicht nicht genau zu beurteilen vermögen. 
Es mag das darin begründet sein, dafs die Amerikaner 
häufig -- wenigstens viele — ihren Mund recht voll 
nehmen und recht laut in die Welt hinaus verkünden, 
daís bei ihnen alles das Neueste, Beste und Voll- 
kommenste in der Welt sci. So mancher mag sich 
durch so lautes Loben beeinflussen lassen und vieles 
für bare Münze nehmen, was dies durchaus nicht ist. 
Wenn wir von den Amerikanern etwas lernen können, 
so ist es mehr Selbstschätzung und Selbstachtung, an 
denen es so vielen Deutschen leider all zu sehr ge- 
bricht, während der Amerikaner sie in hohem Grade 
sein Eigen nennt, und ich wünsche, dafs wir Deutsche 
sie uns gleichfalls in ausreichenden Mafse aneignen. 
(Lebhafter Beifall.) 

Vorsitzender: Meine Herren, ich darf dem lebhaften 
Beifall noch den Dank des Vereins für den interessanten 
Vortrag hinzufügen, den Herr Geh. Rat Blum socben 
gehalten hat. — Hat jemand noch eine Frage an Herrn 
Geh. Rat Blum zu richten? 

Herr Geh. Ober-Baurat Dr.: Ina. Zimmermann: Die 
Zeit ist zu weit vorgeschritten. Wenn das nicht der Fall 
wäre, so hätte ich gewünscht, noch einige Fragen über 
Einzclheiten des amerikanischen Oberbaues an den Herrn 
Vortragenden richten zu dürfen. Ich verzichte heute 
darauf; vielleicht kann es in einer späteren Sitzung 
geschehen. | 

Vorsitzender: Ich bin damit schr einverstanden. 
Heute abend ist die Zeit aber schon etwas weit vorgerückt. 
— lch möchte dann llerrn Sanitätsrat Dr. Stephan, 
der als Gast an unserer Versammlung teilnimmt, bitten, 
uns sein 


Modell einer selbsttätigen Eisenbahnkuppelung 


vorzuführen. 

Herr Sanitätsrat Dr. Stephan: Zweck der vor- 
liegenden Kuppeleinrichtung ist, die bei der jetzigen 
Kupplung für den Kuppler vorhandenen Gefahren zu 
beseitigen. 

Bedingung bei der vorliegenden Einrichtung ist, 
dafs die alte Kupplung bei der neuen fortbestehen und 
die neue leicht aus- und eingeschaltet werden kann, 
nach der Ausschaltung den Raum zwischen den Putlern 
nicht beengt und ihre Stützpunkte auf der Zugstange hat. 

Erreichbar ist obiger Zweck unter obigen Be- 
dingungen dadurch, dafs man den Kuppelapparat unter 
den Wagen auf die Zugstange legt und mittels dieses 
Apparates das Kuppelglied von der Seite des Wagens 
aus nach vorn bewegt und in den vorliegenden Kuppel- 
haken einhakt. 

Die Einrichtung dieser 
folgende: 

Unterhalb des Wagens auf der Zugstange (a) liegt 
eine Zahnstange (2), auf dieser Zahnstange liegen zwei 
Zahnräder (44!) mit nach den Seiten vorstehenden 
Wellen (e). Um diese ganze Vorrichtung ist von den 
Seiten her ein vorn und hinten offener Kasten (f) ge- 
legt, welcher auf beiden Seiten zwei runde Löcher hat, 
aus welchen die Wellen der Zahnräder hervortreten. 
An diesen Wellen sitzen beiderseits zwei parallel 
stehende Kurbeln (ze!) Vordere und hintere Kurbeln 
sind beiderseits durch einen Längsstab (/) untereinander 
beweglich verbunden. Beide Stäbe gehen nach vorn 
durch zwei vertikale Schlitze in der Pufferbohle und 


Kuppelvorrichtung ist 
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vereinigen sich vor der Pufferbohle zu einer Oese (ñ. 
Diese wie eine Haarnadel geformte Oese bildet das 
Kuppelglied; jeder ihrer beiden Stäbe hat hinten eine 
geschlossene Ocse (£j deren Zweck später erörtert 
werden soll. 

Wird nun der Kasten und damit beide Zahnräder 
nach vorn bewegt, so macht die vordere Oese (7) den 
Kurbeln entsprechend eine kreisende Bewegung, welche 
durch das Vorwärtsschreiten der Zahnräder sich weit 


nach vorn streckt und der Form einer Ellipse ent- 
Abb. 1. 
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spricht. Zweck dieser Bewegung ist, den Zughaken 
des vorstehenden Wagens zu crreichen, ihn festzu- 
haken und zu spannen. 

Um diesen Mechanismus von der Seite des Wagens 
in Bewegung zu setzen, bringt man an der unteren 
Seite des Kastens cine zweite Zahnstange (/) mit einem 


Abb. 3. 


darunterliegenden Zahnrade (m) an. Die Achse dieses 
Zahnrades läfst man auf beiden Seiten unterhalb des 
Wagens hervortreten und mit Kurbeln versehen. Mit 
diesen Kurbeln kann man alsdann den Kuppelapparat 
leicht regieren, d. h. das Kuppelglied einhaken, spannen 
und aushaken. 

Zahnräder und Kurbeln würden aber nicht genügen, 
während der Fahrt die Sicherheit des Zuges zu gewähr- 
leisten. Der Apparat soll auch nur die Arbeit des 
Kupplers verrichten; nachdem dieselbe getan ist, greift 
selbsttätig ein Sicherungsapparat ein, welcher Zahn- 
räder und Kurbeln aufser Tätigkeit setzt und die Kuppel- 


| 


glieder weiter in Spannung hält. 
Sicherungsapparates ist folgende: 
Hinter dem Kuppelapparat befindet sich ein auf 
der unteren Seite der Zugstange ruhendes Lager (7) 
für eine Welle (o, welche in querer Richtung unter 
dem Wagen hindurch geht und auf beiden Seiten eine 
Kurbel hat. Das Lager ist so gestaltet, dafs zwei nach 
unten ragende Pfeiler, durch welche die Welle geht, 
eine auf der Welle befestigte exzentrische Scheibe (| 
zwischen sich fassen, während zwci entgegengesetzt 


exzentrische ebenfalls auf der Welle be- 


Die Einrichtung dieses 


festigte Scheiben (2!2') seitlich den Pfeilern 
anliegen. Die drei Scheiben liegen wiederum 
in drei runden Löchern von drei zweiarmigen 
Hebeln (g g'g’), welche in der Längsachse 
des Wagens verlaufen und hinten unter- 
einander verbunden und belastet sind. Die 
beiden seitlichen vorderen Hebelarme (4! 7!) 
sind vorn mit Haken (rz) versehen. 

Der mittlere vordere Hebelarm (4) liegt, 
wenn der ganze Apparat zum Einkuppeln 
bereit gestellt ist (Abb. 1), von unten her mit 
seinem vorderen Ende auf der unteren 
Zahnstange. Der Kuppelapparat geht beim 
Kuppeln nach vorn bis der vorstehende 
Lisenbahnwagen gekuppelt und gespannt ist. 
In diesem Momente aber überschreitet die 
nach vorn gehende untere Zahnstange die 
Länge des vorderen Hlebelarmes des 
mittleren Hebels, dieser dreht sich nach 
oben und stemmt sich nun gegen die Zahn- 
stange; zugleich drehen sich die vorderen 
Enden der beiden seitlichen Hebel nach 
oben und haken in die oben erwähnten 
hinteren Oesen des Kuppelgliedes ein. 
(Abb. 2 u. 3.) 

Damit sind aber Zahnräder und Kurbeln 
aufser Funktion gesetzt und der Stützpunkt 
für die Zugkraft ist auf die hintere Welle 
und damit auf die Zugstange verlegt. Die 
l.ösung der Kuppelung kann nur geschehen, 
wenn die hintere Welle um eine halbe Um- 
drehung von der Seite aus gedreht wird, 
alsdann schieben sich die beiden Haken der 
seitlichen. Hebel nach. vorn und haken nach 
unten aus, sodaís das Kuppelglied durch 
Drehung der vorderen Kurbel leicht ausge- 
kuppelt werden kann. 

Um nun auch eine selbsttätige Kuppelung zu er- 
zielen, hat man nur nötig, durch den Putler beim An- 
stofs einen an der vorderen Kurbel angebrachten, aul 
einer Platte ruhenden Bolzen (s) seiner Stütze zu berauben 
und der Apparat tritt durch Gewicht und Schwungkraft 
von selbst in Tätigkeit und führt die Kuppelung exakt aus. 

Eine gewisse Schwierigkeit bietet die Einrichtung 
bei verschiedenem Höhenstande der zu kuppelnden 
Wagen; sie läfst sich durch verschiedene Mittel über- 
winden. (Abb. 4.) Zum Beispiel: man macht das Lager, 
in welchem der vordere Kurbelzapfen ruht, recht grots, 
oder man macht das vordere Ende des Kuppelgliedes 
nach oben gelenkig beweglich, oder man bringt, wie 
das Modell zeigt, einen zweiten Haken an. Letzteres 
ist auch insofern von Nutzen, als die vordere Oese nicht 
solang zu sein braucht. Man kann übrigens bei einem 
Wagen, der mit der vorliegenden Einrichtung versehen 
ist, die Puffer sehr kurz machen, weil kein Kuppler 
mehr zwischen die Pfuffer zu gehen nótig hat, um zu 
kuppeln. Dieser Wagen läfst sich alsdann mit jedem 
Nachbarwagen verkuppeln. Bei einer grofsen Anzahl 
solcher Wagen kann diese Kuppelung auch noch mehr 
vereinfacht werden, denn wenn die Putter beider Wagen 
verkürzt werden können, hat die Kuppelöse einen 
kürzeren Weg, um den Kuppelhaken zu erreichen, als- 
dann wird aber die eliptische Bewegung der Kuppelöse 
überflüssig; es genügt die Kreisbewegung; damit fallen 
aber wiederum Zahnstangen und Zähnräder im Kuppel- 
apparat fort, und es bleiben nur noch die beiden Kurbeln, 
welche die Kuppelöse tragen. 

Die ganze Veränderung, welche bei einer Ver- 
einigung mit der jetzigen Kuppelung an den vorhandenen 
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Wagen getroffen werden mülste, besteht in der ler- 
stellung zweier vertikaler Schlitze in der Puflerbohle, 
durch welche das Kuppelglied heraustreten kann. Der 
Apparat selbst und seine Nebenapparate werden an 
Zugstange und Wagen angeschraubt. Die Pufferbohle 
aber kann diese Schwächung an Material vertragen, 
weil die ganze Zug- und Druckkraft auf die Zugstange 
verlegt ist. 

Vorsitzender: Meine Herren, ich darf dem Herrn 
Sanitätsrat Stephan den besten Dank aussprechen für 
die Mitteilung über seine Ertindung. 

Ich habe im übrigen mitzuteilen, dafs Herr Haas 
und Herr Ilkenhans sowie Herr Schwabach mit 
allen abgegebenen 49 Stimmen in den Verein aufge- 
nommen sind. 

Im Fragekasten befindet sich nichts. 


Wir haben als Gäste zu begrüfsen Herrn Sanitäts- 
rat Dr. Stephan, der uns seinen Apparat vorgeführt hat, 
eingeführt durch Herrn Wedding, Herrn Reg.-Bau- 
meister Stäckel, Herrn Reg.-Baumeister Giese, Herrn 
Reg.-Baumeister Blum, Herrn Eisenbahn-Bau- u. Betriebs- 
inspektor Kraefft, sämtlich eingeführt durch Herrn 


Goering, Herrn Reg.- und Baurat Maas, eingeführt 
durch Herrn Settgast, Herrn Reg.- und Baurat 
Scheibner, eingeführt durch Herrn Scholkmann. 


Soweit ich die Herren noch nicht begrüíst habe, erlaube 


ich mir, sie jetzt zu begrülsen. 


Aufserdem habe ich mitzuteilen, dafs eine Ein- 
wendung gegen die Niederschrift der vorigen Sitzung 
nicht eingegangen ist, so dafs die Niederschrift als an- 
genommen gilt. Ich schliefse die Sitzung und wünsche 
Ihnen allen ein frohes, gutes Weihnachtsfest. 


Betriebsmittel-Gemeinschaft der Deutschen Eisenbahn-Verwaltungen. 


In der Zeit vom 9. bis 12. Januar d. J. haben in 
Berlin wiederum seitens der Königl. Preufsischen 
Regierung anberaumte Verhandlungen über Bildung 
einer Betriebsmittel-Gemeinschaft stattgefunden, worüber 
der „Berliner Actionair“ folgendes berichtet. Zunächst 
wurde der Württembergische Antrag durchberaten und 
sodann wegen der anzustellenden Berechnungen und 
Feststellungen im Einzelnen ein Ausschufs gebildet. 
Nach Erledigung dieser Zwischenarbeiten wird die Ge- 
samtkommission wieder zusammentreten. An den 
Konferenzen haben nicht nur die s. Z. in Heidelberg 
beteiligt gewesenen Bundesstaaten, sondern aufserdem 
nochSachsen, Mecklenburg und Oldenburg teilgenommen, 
so dais alle eisenbahnbetreibenden Bundesstaaten ver- 
treten waren. Nachdem die Konferenz im Namen des 
Staatsministers Budde durch dessen Unterstaatssekretär 
Exzellenz Fleck begrüíst und darauf hingewiesen war, 
dafs den von Württemberg ausgegangenen Anregungen 
zu einem engeren Zusammenschlufs der Deutschen Staats- 
bahnen Preufsischerseits gern Folge gegeben und den 
daraus hervorgegangenen Einzelverhandlungen ein voller 
Erfolg zun Heil des Deutschen Vaterlandes zu wünschen 
sei, erwiderte zunächst der Bayerische erste Vertreter, 
Regierungsrat W eifs, auf diese Begrüfsung, worauf der 
Sächsische erste Vertreter, Ministerialdirektor Dr. 
Ritterstädt erklärte, dafs er zunächst dem Danke der 
Sächsischen Regierung dafür Ausdruck gebe, dafs die 
in Ileidelberg vertreten gewesenen Regierungen dem 
Wunsche Sachsens, an den ferneren Beratungen über 
eine Deutsche Eisenbahn - Betriebsmittel - Gemeinschaft 
teilzunehmen, allseitig zugestimmt haben. Auch die 
Sächsische Regierung crachte die in Heidelberg verein- 
barte Punktation als eine geeignete Grundlage für weitere 
Verhandlungen. Die endgültige Entschliefsung darüber, 
ob Sachsen der Gemeinschaft beitreten könne, müsse 
selbstverständlich so lange ausgesetzt bleiben, bis das 
Gesamtergebnis der weiteren Verhandlungen vorliege. 

Hierauf trug der Vorsitzende der Kommission, der 
Preufsische Ministerialdirektor Kirchhoff, das Er- 
gebnis der Heidelberger Ministerkonferenz vor, welches 
dieser Konferenz als Richtschnur zu dienen habe. Im 
Anschlufs hieran führte er aus, dafs die Vorkommission, 
die zum Studium der Gemeinschaftsfragen sich gebildet 
habe, zunächst von einer einfachen Güterwagengemein- 
schaft ausgegangen, dabei aber zu der Ueberzeugung 
gelangt sei, dais der mit der Einführung eines einheit- 
lichen Deutschen Fuhrparks verfolgte Zweck sich nur 
durch eine Betriebsmittel-Gemeinschaft voll erreichen 
lasse. Solle eine Güterwagengemeinschaft erspriefslich 
wirken, so sei einheitliche Wagendisposition der Grund- 
pfeiler, von dem man ausgehen müsse, einheitliche Be- 
schaffung des Wagenparks sei die natürliche Folge. 
Mit der Beschaffung sei aber weiter die Unterhaltung 
so innig verbunden, dafs eines ohne das andere nicht 
durchzuführen sei. Die der Unterhaltung dienenden 
Werkstätten seien aber mit verschwindenden Ausnahmen 
für alle Arten von Betriebsmitteln bestimmt. Eine Aus- 
scheidung der Unterhaltungskosten der Güterwagen 


jährlich etwa 500 Mill. Mark dienen könnten. 


aus den Gesamtunterhaltungskosten sei nicht durchführ- 
bar, weil zahlreiche Ausgaben, die man als General- 
kosten zu bezeichnen pflege, sich überhaupt nicht auf 
die einzelnen Betriebsmittelgattungen verteilen liefsen, 
sodann auch die Aufschreibung der unmittelbar ent- 
stehenden Kosten ohne einen gewaltigen Stab von Be- 
amten sich nicht bewirken lasse. Das Ergcbnis der 
Studienkommission, die sämtlichen Betriebsmittel in die 
Gemeinschaft einzubeziehen, sei daher kein Einfall des 
Augenblicks, sondern eine wohldurchdachte systematische 
Ordnung einer geschlossenen Kette von Vereinigungs- 
geschäften, welche gemeinschaftlich abgewickelt werden 
könnten, ohne dafs die übrigen Zweige der selbständig 
bleibenden Einzelverwaltungen davon betroffen würden. 
Nach jahrelangen Studien sei es auch gelungen, für die 
gerechte Verteilung dieser Gremeinschaftskosten einen 
Schlüssel zu finden. Das Gesetz der grofsen Zahlen 
spiele wie überhaupt im Eisenbahnwesen so auch hier 
eine grofse Rolle. Es hat sich ergeben, dafs auf sicherer 
Unterlage Teilungsziffern für alle beteiligten Staatsbahn- 
verwaltungen festgesetzt werden könnten, welche 
wiederum als sicherer Maisstab für den Anteil eines 
jeden Sozius an den gemeinschaftlichen Kosten von 
Die Um- 
legung dieser Kosten werde nach der gefundenen Lösung 
nur einen ganz geringen Aufwand verursachen, damit 
erziele man aber einmal die volle Freizügigkeit aller 
Güter-, Personenwagen und Lokomotiven, cin einheit- 
liches Werkstättenwesen, eine einheitliche Kohlen- 
beschaffung, eine Beschleunigung in der Güterbeförderung 
und dazu noch für jeden Staat die angenehme Neben- 
wirkung von erheblichen Ersparnissen infolge Be- 
seitigung von Unwirtschaftlichkeiten aller Art, wie sie 
das jetzige getrennte Verfahren unvermeidlich im Gefolge 
habe. Die indirekten Folgen, dafs die Konstruktion 
der Lokomotiven und Personenwagen alsdann in ganz 
Deutschland eine einheitliche werde, sei auch nicht 
gering anzuschlagen, werde sogar von den Maschinen- 
technikern sehr hoch geschätzt. Die Arbeit der Studien- 
kommission habe aufser dem vorgedachten positiven Er- 
gebnis aber auch noch ein wichtiges negatives insofern 
erbracht, als sich ergeben habe, dafs es eine andere 
Lösung als die dargelegte für die Sache überhaupt 
nicht gäbe. Er schlage vor, gleich in medias res einzu- 
treten und den Vertragsentwurf im Einzelnen zu be- 
raten. Darauf ergriff der Württembergische Staatsrat 
von Balz das Wort, wobei er u. A. ausführte: Der 
König von Württemberg sci es gewesen, der für den 
engeren Zusammenschlufs der Deutschen Staatsbahnen 
beim Kaiser das richtige Wort gefunden habe, worauf 
der Kaiser die Einleitung von Verhandlungen mit 
Württemberg und den übrigen Bundesstaaten, welche 
es wünschten, seiner Regierung aufgetragen habe. Der 
Zug der Zeit gehe nach Interessengemeinschaft. Man 
sehe dies in den grofsartigsten Schöpfungen und Unter- 
nehmungen auf privatwirtschattlichem Gebiet. Diesem 
Zug der Zeit dürften sich. auch die Staaten nicht ent- 
ziehen, welche grofse wirtschaftliche, das Erwerbsleben 
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beeinflussende Unternehmungen in der Hand hätten. 
Kaum werde es ein Gebiet geben, das für eine Inter- 
essenvereinigung sich so schr eigne, wie gerade das 
Eisenbahnwesen. Hier seien ja Preufsen und Hessen 
schon vorgegangen und es bedürfe nur der Erwähnung, 
welche grofsen Vorteile sich daraus für den Preufsischen 
Staat und Hessen ergeben hätten. Wenn man sich 
auch sagen müsse, dats die Preufsisch-Hessische Eisen- 
bahngemeinschaft an sich einen besonderen Anlafs nicht 
haben werde, noch anderswo Anschlufs zu suchen, so 
sei die Württembergische Regierung doch der festen 
Zuversicht, dafs sich Preufsen der Aufgabe nicht ent- 
ziehen werde, als Vormacht in Deutschland nicht allein 
auf politischem, sondern auch auf wirtschaftlichem Ge- 
biet seine Mission zu erfüllen. Der jetzige Zeitpunkt 
dürfe zu derartigen Gemeinschattsaktionen glücklich 
gewählt sein. Wenn nicht alle Anzeichen trügen, so 
ständen wir in Deutschland vor weiteren grofsen wirt- 
schaftlichen Aufgaben. In den bevorstehenden Kon- 
kurrenzkámpfen bedürften Handel, Industrie und Land- 
wirtschaft der tatkräftigen Unterstützung des Verkehrs. 
Insbesondere werde Alles daran zu setzen sein, für 
eine beschleunigte Beförderung der Güter zu sorgen 
und den Fuhrpark den erhöhten Anforderungen ent- 
sprechend so auszurüsten, dafs die durch Wagenmangel 
und Verkehrsstockung entstehenden Kalamitäten mög- 
lichst vermieden würden. Die Meinung der Württem- 
bergischen Regierung gehe gerade dahin, dafs unter 
Aufrechterhaltung der Selbständigkeit der einzelnen 
Mitglieder durch Zusammenfassen der Kräfte ein mög- 
lichst grofser Wirtschaftseftekt erzielt werden sollte. 
Auf denjenigen Gebieten, wo sich die Kräfte frei ent- 
falten könnten, sollten sie durch keinerlei Bindung 
geniert sein. Da aber, wo durch ein Zusammenwirken 
für alle ein grofser Wirtschaftseflekt erzielt werden 
könne, wollten wir uns die Hände reichen. Der Grofs- 
herzoglich Badische Geh. Legationsrat Dr. Kühn führte 
aus, dafs, wenn er als der Vertreter Badens schon 
jetzt das Wort ergreife, er die Berechtigung hierzu 
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wohl aus der Tatsache entnehmen dürfe, dafs Baden 
von Anfang an bei den Arbeiten der Studien-Kommission 
mitgewirkt habe und derjenige Staat gewesen sei, der 
zuerst den Württembergischen Antrag auf Schaffung 
einer Betriebsmittel-Gemeinschaft aufgenommen habe. 
Der Bayerische Ober- Regierungsrat Völcker verlieh 
nochmals der Freude seines Ilerrn Chefs Ausdruck, an 
dieser Angelegenheit von hoher internationaler Be- 
deutung mitarbeiten zu dürfen. Sie würden mit allen 
Kräften das Zustandekommen des hochbedeutsamen 
Werkes fördern. Er wolle ausdrücklich erklären, dafs 
an dem mit so grofsem Geschick aufgeführten Gebäude 
nicht gerüttelt werden solle, es solle nur im Innern 
so ausgestaltet werden, dafs es auch für Bayern wohn- 
lich und behaglich werde. Mit Ilerrn Staatsrat von Balz 
befinde er sich in vollem Einklange, wenn er der 
Meinung Ausdruck gebe, dafs das Bestimmungsrecht 
der Einzelverwaltung nicht weiter eingeschränkt werden 
solle, als Zweck und Wesen der Gemeinschaft es er- 
fordere. Der Grofsherzoglich Mecklenburgische General- 
direktor Ehlers gab sodann seinem Dank für die 
Zuzichung auch der Mecklenburgischen Staatsverwaltung 
zu den Verhandlungen und der Hoffnung lebhaften Aus- 
druck, dafs aus ihnen Erspriefsliches hervorgehe, dem 
sich sodann der Oldenburgische Ober-Regierungsrat 
Graepel für die Oldenburgischen Staatsbahnen an- 
schlofs. Nachdem ein Antrag,. auf einer anderweiten 
Grundlage eine Lösung der Frage zu versuchen, nicht 
den Beifall der Versammlung gefunden hatte, wurde 
der Württembergische Vertragsentwurf einer eingehen- 
den Prüfung unterzogen, deren Ergebnis sich in einer 
Reihe von Einzelvorschlägen verdichtet und -- wie die 
„Frkf. Z.“ erfährt — im Ganzen den Eindruck hinter- 
lassen hat, dafs auf diesem Wege die Lösung der 
grofsen Frage sich verwirklichen wird. Man kann mit 
diesem vorläufigen Ergebnis der ersten Beratung und 
dem dabei von allen Seiten an den Tag gelegten ein- 
mütigen Bestreben, etwas zustande zu bringen, wohl 
zufrieden sein. 


Die finanzwirtschaftlichen Verhältnisse der amerikanischen Eisenbahnen. 


Von Bruno Simmersbach, Hütteningenieur. 


Das ausgedehnte Eisenbahnnetz der Vereinigten 
Staaten von Amerika wird zu fast 95 pCt. von einigen 
wenigen grofsen Finanzgruppen kontrolliert, deren Ein- 
flufs natürlich auch in gewissem Malse die restierenden 
5 pCt. Eisenbahnen unterstehen. Diese Finanzgruppen, 
welche sich in diesem Falle — unter Aufserachtlassung 
ihrer oft recht gegensätzlichen Gefühle zu einander — zu 
einer ,Interessengemeinschaft^ verbunden haben, üben 
die Verwaltung ihrer ausgedehnten Eisenbahnnetze vor- 
wiegend durch die sogenannten Security-Gesellschaften 
aus. Das gesamte amerikanische Eisenbahnnetz ist in 
verschiedene grofse Systeme von richtigen Eisenbahn- 
linien eingeteilt, deren jedes der Kontrolle eines oder 
mehrerer grofser l'inanzleute unterstellt ist und in deren 
Auftrage und Interesse von den Security-Corporationen 
verwaltet wird. Manche dieser Verwaltungsbehórden 
operieren jedoch auch selbständig oder in Verbindung 
mit bestimmten Finanzgruppen, so dafs also einige 
Linien oder Eisenbahnsysteme von Verwaltungskorpo- 
ration und Finanzmann gemeinschaftlich kontrolliert 
werden, andere Linien auch gänzlich der Korporation 
angehören, die dann durch ihr eigenes Personal die 
betreffende Eisenbahnlinie verwalten lätst. 

Ursprünglich bestanden nur fünf grofse Eisenbahn- 
systeme, die, zumeist nach den leitenden Finanzleuten, 
als die Morgan, Vanderbilt, Pennsylvanıa, Gould-Rocke- 
feller und die Harriman-Kuhn-Loeb-Gruppen bezeichnet 
wurden. Diese fünf Gruppen besitzen die Kontrolle 
über 139500 Meilen Eisenbahnlinie und bildeten lange Zeit 
ein geschlossenes System der grofsen Eisenbahngesell- 
schatten. Erst ganz neuerdings wurde in diese „Interessen- 
gemeinschaft“ eine sechste Gruppe aufgenommen, die 
unter dem Namen Rock Island- oder Moore- Gruppe 


über 25000 Meilen Eisenbahnlinie verfügt. Diese sechs 
Gruppen verwalten somit insgesamt 164586 Meilen 
amerikanischer Eisenbahnen und durch ihre Interessen- 
gemeinschaft bilden sie den Eisenbahntrust. 


Betrachtet man auf Grund der Angaben amerika- 
nischer amtlicher Berichte und der Veröffentlichungen 
der grofsen Zeitungen diese sechs Hauptgruppen ein- 
gehender in statistischer und besonders finanzieller Be- 
ziehung, so lassen sich die Ergebnisse einer derartigen 
Analyse in folgender Weise zusammenfassen: 

Die Vanderbilt-Finanzgruppe verfügt im Ganzen 
über 132 Verwaltungskorporationen, denen ein Eisen- 
bahnnetz ın Länge von 21878 Meilen unterstellt ist; 
sie arbeitet mit einem Gesamtkapital an Aktien und 
Obligationen im Betrage von 1169196133 $. Die einzelnen 
Eisenbahnsysteme, welche sich in den Händen der 
Vanderbilt-Gruppe befinden, sind: 


Kapital $ | Meilen. 


New York Zentralsystem, eigene 


Linien 210276410 
New York Zentralsy stem, gc- 3422 
pachtete Linien . | 1711753595 
Lake Shore and Michigan Souther n 
System : 101266000| 1544 
Michigan Central Railw ay Sy stem 40013000 1653 
New York, Chicago and St. Louis 
Railroad 49425000 512 
Lake Erie and W stern Realway 34555000 887 
Scite | 607280005] 8018 


[1. Februar 1905.] 


Kapital $ | Meilen 


Uebertrag| 607289005| 8018 
Indiana, Illinois and Jowa Railroad 9850000| 253 
Cleveland, Cincinnati, SAISIR and 
St. Louis Rr. . s .| 96602037| 2281 
Cincinnati Northern Railway . 4000000| 208 
Chicago and Northwestern Railway 
Svstem B 303226512| 8971 
Chesapeake and Ohio Railway 
System 138228519| 1641 
An kleineren Bahnsystemen und 
Nebenlinien . . . .| 10000000] 500 


Gesamtlinien der Vanderbiltgruppe |1 169196133| 21878 


Von den angeführten Eisenbahnen ist es allein das 
Chesapeake und Ohio Railway System, dessen Kontrolle 
nicht lediglich in den Händen der Vanderbilt-Gruppe 
liegt, sondern hier sind, allerdings in zurücktretendem 
Matse, auch [nteressen der Pennsylvania Railroad-Gruppe 
mit im Spiele. Andererseits ist aber die Vanderbilt- 
Gruppe ihrerseits wieder bei grofsen Eisenbahnsystemen 
interessiert, die in dcr Hauptsache von fremden Finanz- 
gruppen kontrolliert werden. So ist die Vanderbilt- 
Gruppe stark beteiligt an der Lehigh Valley Railroad, 
wo ebenfalls die Pennsylvania Railroad-Gruppe und auch 
Morgan vertreten ist. Auch besitzt die zur Vanderbilt- 
Gruppe gehörende Lake Shore and Michigan Southern Rail- 
road einen grofsen Teil des Aktienkapitals der Reading 
Company, weshalb auch hier die Interessen der Vander- 
bilts neben jenen der Pennsylvania-Gruppe ihreVertretung 
finden. Jedoch auch abgesehen von diesen zwei hier 
herangezogenen Fällen, ist es in Amerika eine bekannte 
Tatsache, dafs die Interessen der Vanderbilt-Gruppe mit 
jenen der Pennsylvania Railroad-Gruppe vielfache Be- 
rührungspunkte bei anderen Bahnen haben. 

Diese bereits mehrfach erwähnte Pennsylvania 
Railroad-Gruppe — die einzige, welche nicht nach einem 
Finanzmann benannt ist — kontrolliert die folgenden 
grofsen Eisenbahnsysteme nebst deren Zweig- und Neben- 
linien: 


| Kapital $ | Kapital $ | Meilen Meilen 


Pennsylvania Railroad System 

östlich von Pittsburg u. Erie See 
Pennsylvania Railroad System mm 10 184 

westlich von Pittsburg u. Erie See 
Baltimore and Ohio Railroad Syst. | 392846225] 4397 

Norfolk and Western 
System . . : 142097500| 1685 
Reading Company System » 1134 
- [1802402235| 18000 - 18000 


Hierzu treten noch eine ganze Anzahl kleinerer 
Eisenbahnen, deren Gesamtlänge etwa 1300 Meilen aus- 
macht, so dafs also die Pennsylvania-Gruppe bei einem 
Kapitai von 1802402235 $ an Aktien und Obligationen 
über 19300 Meilen Eisenbahnen vertügt, die von etwa 
280 Untergesellschaften verwaltet werden.  Finanziell 
sind bei dem Reading Company System, wie bereits 
hervorgehoben wurde, Interessen der Vanderbilt-Gruppe 
vorhanden, doch liegt das Bahnsystem vollstándig inner- 
halb des Distriktes der Pennsylvania-Gruppe und ist 
bezüglich seiner Eisenbahnpolitik nur von dieser ab- 
hängig. Die Beteiligung der Morgan-Gruppe an dem 
Reading Company System ist unerheblich. Zu erwähnen 
ist ferner die Beteiligung der Pennsylvania-Gruppe ge- 
meinschaftlich mit den Vanderbilts an der Lehigh 
Valley-Eisenbahn, die zu dem Concern der Morgan- 
Gruppe gehört; wie hoch jedoch diese Beteiligung sich 
, finanziell bewerten läfst, ist weiteren Kreisen nicht er- 
kenntlich. 

Die náchste der grofsen Eisenbahngruppen ist die 
Morgan-Gruppe, welche auch das Eisenbahnsystem der 
Morgan - Hill - Gruppe in sich einschliefst. Sie ist in 
Ix zug auf die Länge der Bahnen, wic auch die Höhe 
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des in ihr vertretenen Kapitals, entschieden die be- 
deutendste der sechs groflsen Eisenbahngruppen. Im 
einzelnen umíafst die Morgan-Gruppe die folgenden 
Bahnsysteme: 


| Kapital $ | Meilen 


Northern Securities Comp. (Aktien) | 364867849 
mit den Linien: 
Chicago, Burlington & Quincy 
System (Obligationen) . . 152012400| 8724 
Northern Pacific Railway Sy stem 
(Obligationen) . . 286 198433] 5355 
Great Northern Railway System 
(Obligationen) . bf 205670148| 5849 
Southern Railway System 365 155265| $8093 
mit den Linien: 
Alabama Great Southern mit 
Nebenlinien. . pis 18800000| 1209 
Central of Georgia Railway 
System 54 146000| 1877 
Atlantic Coast Line Sy stem | 4567 
mit den Linien: 
Louisville and Nashville System 23 1091650 6133 
Georgia Railroad . . 626 
Hocking Valley Railroad Sy stem| 54187214] 818 
Erie Railroad System . . . 312321400| 2556 
Lehigh Valley Railroad System .| 93400000) 1399 


|2265 116359| 47206 


Die Morgan - Gruppe zählt im Ganzen etwa 225 
Untergesellschaften, die also 47206 Meilen Eisenbahn- 
linie in ihrer Verwaltung haben. Bezüglich der Northern 
Securities Company ist zu bemerken, dafs bei derselben 
in nicht unerheblichem Maise Interessen der Harriman- 
Kuhn-Loeb-Gruppe vertreten sind, die ständig einen Sitz 
im Direktorium hat und cinen grofsen Teil der Aktien 
der Northern Securities Company teils selbst besitzt, 
teils kontrolliert. Ebenso ist die Pennsylvania Railroad- 
Gruppe in erheblicher Weise an der Hocking Valley 
System Railroad beteiligt. 


Fast über alle Teile der Vereinigten Staaten 
zerstreut liegen die verschiedenen grofsen Eisenbahn- 
systeme, welche das Eigentum der Gould-Rockefeller- 
Gruppe bilden. Einige derselben bilden ausschliefsliches 
Besitztum der Goulds, während in anderen wiederum 
das Interesse Rockefellers vorwiegt und die Gouldsche 
Beteiligung nur einen geringen Einflufs besitzt. Die 
beiderseitigen Interessen sind jedoch in solch vielfacher 
Weise mit einander verbunden, und die Verwaltung der 
grolsen Eisenbahnsysteme erfolgt nach derart ein- 
heitlichen Grundsätzen, dafs in Wirklichkeit eigentlich 
nur eine einzige grofse Gould-Rockefeller Interessen- 
gemeinschaft zu Tage tritt. Die betreffenden Eisen- 
bahnsysteme sind die folgenden: 


| Kapital $ | Meilen 


Missouri Pacific System . 233006875) 6006 
Texas and Pacific Railway System | 85908125] 1794 
Wabash Railroad System 102999000| 2483 
St. Louis South Western Railw ay 

System . 36181250| 1280 
Denver and Rio Grande Railroad 

System 127200100| 2536 
International and Great Northern 

System . . 34601052] 1130 
Wheeling and Lake Erie Railroad| 53728350| 529 
Western Maryland System. 118684800| 522 
Colorado Southern System. .| 77191318| 1465 
Missouri, Kansas and Texas Rail- 

way Sy stem 149672300| 2713 
Delaware, Lockawanna and 

Western Railway System .| 119124510| 966 
Chicago, Milwaukee and St. Paul 

System . | 230567800| 6133 


Ancien ESSEN: 28157 
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Die ersten acht dieser Eisenbahnsvsteme bcfinden 
sich vorwiegend unter dem Einflusse der Gouldschen 
Interessen, während bei den übrigen die Kontrolle in 
der Hauptsache von der Rockefeller-Gruppe ausgeübt 
wird, doch wurde bereits bemerkt, dafs beide Finanz- 
gruppen in grófster Harmonie mit einander die Bahnen 
kontrollieren. Neben diesen Linien ist besonders die 
Rockefeller-Gruppe noch mit bedeutenden Anteilen an 
dem New York, New Ilaven and Hartford System und 
anderen kleineren Linien, die als sogenannte unabhängige 
Eisenbahnsvsteme bezeichnet werden, interessiert. 

Die fünfte der grofsen Finanzgruppen ist die 
Harriman - Kuhn - Loeb - Gruppe, deren Eisenbahn- 
besitzungen die folgenden groisen Systeme nebst deren 
Untergesellschaften und Nebenlinien umfassen: 


Kapital $ | Meilen 


Union Pacific Railroad System 451 762965] 6105 
Southern Pacific Company System | 460939256| 9621 
Illinois Central Railroad System | 226560690| 5463 
Chicago and Alton Railway System | 100980800 915 

Kansas City Southern una 
Company 81000000 839 
ROTER 1321243711] 22943 


Sämtliche Eisenbahnsysteme besitzen grolse Land- 
gebiete und werden von 85 verschiedenen Verwaltungs- 
gesellschaften, deren jede mit grofser Selbständigkeit 
ausgestattet ist, gelcitet. Die Southern Pacific Company 
ist von mafsgebendem  Einflufs auf die Pacific Mail 
Steamship Companv, da sie für 10 000 000 $ Aktien dieser 
Dampfergesellschaft besitzt. Im Jahre 1903 erwarb die 
Rock Island Company — die neugebildete Moore-Gruppe — 
durch Ankauf von Aktien die Hälfte des Besitztuns 
der Houston and Texas Central, der Houston, East und 
West Texas, sowie der Houston and Shreveport Rail- 
roads, die allesamt Unterlinien des grofsen Systems der 
Southern Pacific Company bilden. Hier greifen also die 
Interessen der Harriman-Kuhn-Loeb-Gruppe mit jenen 
der Moore-Gruppe in einander über. Bei der Kansas 
City Southern Railway Company ist die Gould-Rockefeller 
Gruppe in betráchtlichem Umfange interessiert. 

Die letzte und neueste der grofsen Eisenbahnfinanz- 
gruppen ist die Moore-Gruppe, deren Eisenbahnen fast 
durchweg von der grofsen Rock Island Company 
kontrolliert werden. Diese Rock Island Company ist 
eine sogenannte Security-holding-corporation, die infolge 
eigenen Aktienbesitzes oder auf anderer Basis die 
folgenden grofsen Eisenbahnsysteme, sowie deren 91 
Hülfs- und Untergesellschaften kontrolliert. 

Chicago Rock Island and Pacific Railroad 
Burlington, Cedar Rapids and Northern System 
Rock Island and Peoria Railway 

Choctaw, Oklahoma and Gulf Railroad 
Chicago, Rock Island and El Paso Railwav 
Chicago, Rock Island and Gulf Railway 
Chicago, Rock Island and Mexico Railway 
Chicago, Rock Island and Texas Railway 

St. Louis, Kansas City and Colorado Railroad 
Des Moines and Fort Dodge Railroad 
Keokuk and Des Moines Railroad 

Peoria and Bureau Valley Railroad. 

Neben diesen verschiedenen Eisenbahnsystemen 
ist die Gesellschaft zur Hälfte beteiligt an den der 
Harriman-Kuhn-Loeb-Gruppe gehörigen und von deren 
Southern Pacific Companv kontrollierten Bahnen der 

Houston and Texas Central Railway Company, 

Houston East and West Texas Railway Company 
und der 

Houston and Shreveport Railroad Company. 


Die Chicago, Rock Island and Pacific Railway hat 
ihrerseits wiederum eine Anzahl kleiner Bahnlinien 
aufgenommen und ferner sind einige neue Linien dieser 
Company in Bau begriffen. Dirckt aufgekauft wurden 
von der Rock Island Company die Bahnen: 

St. Louis and San Francisco Railway System 
Evansville and Terre Haute Railroad System mit der 
Chicago and Eastern Hlinois Railroad. 


Das Aktienkapital der Moore-Gruppen beträgt insgesamt 
$ 1059250 939, und zwar verteilt sich dasselbe in 
folgender Weise auf die drei grofsen Hauptsysteme, 
worin all die anderen eingeschlossen sind: 


Rock Island Company mit Neben- 
linien ; "x 

Ozeanküstenlinien. 

Atchison, Topeka and Santa Fé 
Svstem „ 458211530 


| 059 250 939 


Die Länge der einzelnen Bahnsvsteme der Moore- 


490 771 800 
» 1102016009 


„N 


ee $ 


Gruppe findet sich in folgender Zusammenstellung 
angegeben: 


Rock Island “EPRD mit Neben- 
linien 


1 123 Meilen. 


St. Louis and San Francisco o Sy stem 5512  , 
Evansville and Terre Haute System 31 , 
Verschiedene Linien; zum Teil noch 
im Dau begritten . 805  , 
(Ozean üstenlinief 2617 z 
Atchison, Topeka and Santa Fé 
System : 8614  , 
Gesamtzahl 25 092 Meilen. 
Das St. Louis and San Francisco Eisenbahnsystem 


wurde im Jahre 1902 mit in das System der Ozean. 
küstenlinien einbezogen und zwar infolge Uebernahme 
der Gesamtinteressen derselben durch die Rock Island 
Companv, die dadurch für sämtliche Ozeanküstenlinien 
das Interesse der engeren Moore-Gruppe an die zweite 
Stelle rückte. Auch das grofse System des Atchison, 
Topeka and Santa Fé Linien ist zweifellos nicht die 
alleinige Domäne der Moore-Gruppe, doch wiegen ihre 
Interessen hier derart über, dalis sie als mafsgebend 
angesehen werden mufs, zumal unter Berücksichtigung 
des Umstandes, dafs zwischen der Moore-Gruppe und 
der Rock Island Company die vollste Uebercinstimmung 
in Bezug auf die Verwaltung der einzelnen Bahnsysteme 
herrscht. 


Fatst man die oben beschriebenen sechs grofsen 
Eisenbahngruppen nach der Höhe des von ihnen ver- 
tretenen Kapitals zusammen, unter gleichzeitiger Hinzu- 
fügung der Eisenbahnlänge nach dem Stande vom 
l. Juli 1897 und 1903, so ergiebt sich folgendes Allgemein- 
bild: 


Làngc der Eisen- 


Finanzgruppe Kapital $ bahnen: Meilen 
1. Juli 1897, 1. Juli 1903 
| 

Morgan-Gruppe . 2265 116 350| 15173 47206 
Pennsylvania Railroad- 

Gruppe . 1 822 402 235) 8977 19300 
Gould Rockefeller- 

Gruppe . . 1 368 877 540| 10858 28151 
Harriman -Kuhn - Locb- | 

Gruppe . . 1321243111] 9916 22943 
Vanderbilt. Gruppe ; 1169196 132| 16909 21 888 
Moore-Gruppe 1070250939 — 29 092 


9017016 907] 61 833 | 164 586 


Innerhalb der angezogenen sechs Jahre beträgt 
demnach die Zunahme des Eisenbahnnetzes, soweit es 
unter der Kontrolle der grofsen Finanzgruppen steht, 
102 753 Meilen oder fast 170 pCt. 

Nach den neuesten Schätzungen, welche seitens 
amerikanischer Fachleute vorliegen, beträgt die Länge 


des amerikanischen Eisenbahnnetzes ungefähr 204 000 
Meilen, die einen Gesamtkapitalaufwand von 12 000 


Millionen Dollar bedingen, d. h. unter Ansetzung dcs 
Dollarkurses zu 4,25 Mark, eine Summe von 51 Milliarden 
Mark. Von der Gesamtlänge des Eisenbahnnetzes 
befinden sich, wie oben gezeigt wurde, 164586 Meilen 
unter der Kontrolle der sechs grofsen Finanzgruppen; 
der Rest mit 39500 Meilen Bahnlänge verteilt sich nach 
dem Stande vom 1. Juli 1903 auf die folgenden einzelnen 
Gesellschaften. 
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Boston and Maine System . : 3 298 Meilen 
New York, New Haven and Hartford 
System 2234  , 
Pere Marquette Sy stem 2351 „ 
Delaware and Hudson System 824 , 
Buttalo, Rochester and Pittsburg System 500 , 
New York, Ontario and Western System 549 , 
Wisconsin Central Railway System 1043 , 
Chicago, Great Western Railway System 1464 , 
Minneapolis and St. Louis Railway System 443 , 
Cincinnati, Hamilton and Dayton System 1015 , 
Kleinere Bahnsysteme Ye ID. og 
Gesamtlänge 39 500 Meilen. 


Die zwei zuerst angeführten Bahnsysteme mit ins- 
gesamt 5532 liegen in Neu England, und einen Teil 
der Kontrolle über dieselben haben sich die Rockefeller 
Gruppe und die Pennsylvanıa Railroad Company durch 
Uebernahme von Aktien gesichert; Morgan ist an der 
Cincinnati, Hamilton and Davton Co. beteiligt; Vanderbilt 
und Rockefeller an der Delaware and Hudson Co. Im 
Uebrigen sind jedoch alle anderen dieser Linien eben- 
falls mehr oder weniger mit den grolsen Eisenbahn- 
gruppen verbunden, sei es direkt, sei es auf dem Wege 
über den Stahltrust. Der Begriff „unabhängige Bahnen“, 
den sich diese Gesellschaften gern zulegen, ist also 
sehr cuim grano salis zu nehmen. 


Der Betrieb mit Motorwagen (Selbstfahrern) auf den Bahnen 
in den Kolonien.") 


Neuerdings hat man auf Kleinbahnen und kürzeren 
Strecken von Hauptbahnen mit geringem Personen- 
verkehr mit der Verwendung von Motorwagen oder 
Selbstfahrern wirtschaftlich gute Erfolge erzielt und 
berechtigt dies wohl dazu, die Frage aufzuwerfen, ob 
man auf diese Weise nicht auch auf anfangs weniger 
benutzten Bahnen in den Kolonien eine gröfsere Renta- 
bilitát würde erzielen können? 

In No. 26 und 35 der Zeitung des Vereins deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen finden einzelne der in dieser 
Hinsicht gemachten Versuche eine eingehende Be- 
handlung, die zur Beantwortung der aufgeworfenen 
Frage vielleicht einen ausreichenden Anhalt bietet. 

Zwei Kleinbahnen in Ungarn, die Alfolder und die 
Arader- und Csanader Lokalbahn haben schon im Jahre 
1901 mit den Versuchen begonnen und seit 1903 einen 
regelrechten Betrieb mit Motorwagen. Auf der Linie 
Bekescsaba—Koraczhara der Alfölder Bahn wurden im 
ersten Jahre ihres Betriebes mit Lokomotiven täglich 
im Durchschnitt nur 35 Reisende befördert, der Haupt- 
verkehr beschränkte sich indessen nur auf die beiden 
wöchentlichen Markttage, während an den anderen Tagen 
nur wenige Fahrgäste die Bahn benutzten; unter diesen 
Umständen konnten natürlich die Einnahmen die Be- 
triebskosten nicht decken. Dies veranlafste die Ver- 
waltung den Betrieb mit Motorwagen in Betracht zu 
zichen, da hierbei nach den in Württemberg gemachten 
Erfahrungen die Zugbefórderungskosten für 1 km (ohne 
Personal) bei Benzinmotoren 12,4 Pfg., bei Dampfmotoren 
sogar nur 8,04 Pfg. betrugen. Man begann im No- 
vember 1901 die Versuche mit einem von der Firma 
Ganz & Comp. gebauten Motorwagen System de Dion 
& Bouton, welche nach einigen Abánderungen an dem 
Wagen im Mai 1902 fortgesetzt wurden und sehr be- 
friedigende Resultate lieferten. Mit diesem Wagen 
konnte eine Geschwindigkeit bis zu 40 kmjStd. erreicht 
werden; bei 25 km/Std. brauchte man für jedes Wagen- 
kilometer I kg Holzkohle, 6 1 Wasser und 2g Schmieröl; 
bei Mitnahme von 6 kleinen oder 3 gröfseren Personen- 
wagen (18 t Brutto) 1,5 kg Holzkohlen, 101 Wasser und 
2 g Schmieról. 

Bei der Arader und Csanader Lokalbahn sind seit 
Anfang des Jahres 1903 drei Motorwagen im Detricb 
und zwar zwei mit Dampfmotoren System de Dion 
& Bouton und einer mit einem Daimler'schen Benzin- 
motor ausgerüstet, welche zusammen im Jahre 1903 
93 189 Zugkilometer zurücklegten und 140 350 Reisende 
beförderten. Die gesamten Betriebsausgaben betrugen 
für 1 km beim Dampfmotor 21,29 Heller, beim Benzin- 
motor 22,05 Heller. Die Zugbeförderungskosten sind 
durch Einführung des Motorwagenbetriebes für 1 Zug- 
a bei 

2,0 Heller, bei den letztgenannten von 38,0 Ilcller aut 
127 bezw. 14,8 Heller herabgegangen. 


*) Unter Motorwagen oder Selbstfahrern sind Personenwagen 
zu verstehen, welche wie die Strafsenbahnwagen mit einem Motor 
ausgerüstet sind und sich deshalb, ohne Lokomotive, selbstständig 
fortbewegen können. 


der Alfölder Bahn von 30,2 Heller auf 


men Anmut ee nm — nn — 


In England hat man auf kürzere Strecken von 
Hauptbahnen, bei geringem oder wunregelmälsigem 
Personenverkehr, verschiedene Arten von Motorwagen 
in Gebrauch genommen, von denen sich einzelne für 
diesen Zweck gut bewährt haben. Den Anfang hierzu 
machte die Nordostbahn auf der 5 km langen Strecke 
Hartlepool und West-Hartlepool mit einem Selbstfahrer, 
bei welchem ein 80 pferdiger Petroleum -Motor eine 
Dynamo antreibt, deren Strom den beiden Motoren 
am Drehgestell des Wagens zugeführt wird; doch 
scheint sich dieser Motorwagen in der Praxis nicht 
besonders bewährt zu haben. 

Die London- und Südwest-Bahn und die London, 
Brighton und Südküste-Bahn haben auf ihrer gemein- 
samen2 km langen Zweigstrecke Fratton — Southsea einen 
Motorwagen- Betrieb unter Verwendung einer Dampf- 
maschine eingerichtet. Die Wagen sind 17 m lang und 
ruhen auf zwei vierachsigen Drehgestellen, sie haben 
vorn einen Maschinenraum, dahinter einen Gepäckraum 
und dann eine Plattform, ebenso wie am Schlufs des 
Wagens, im Innern desselben 10 Sitzplätze I. und 32 
Sitzplätze III. Kl. Auf der kurzen Strecke verkehrten 
früher täglich 20 Züge in jeder Richtung, die aber 
meistens nur schwach besetzt waren, jetzt genügt diesen 
Verkehr ein Selbstfahrer, der alle 20 Minuten hin und 
her fährt, wodurch eine Kostenersparnis von angeblich 
12000 M. im Jahre 1903 erzielt wurde. 

Die grofse West-Bahn hat auf der 11,3 km langen 
Strecke Chalford—Stonehouse zwischen den gewöhn- 
lichen Zugverkehr einen Motorwagen-Betrieb derart 
eingeschoben, dafs jede Stunde ein Wagen läuft. Bei 
der Taff Vale-Bahn und der Newport- und Alexandra- 
Dock-Bahn in Wales sind auf verschiedenen Strecken 
mit schwachem Personenverkehr versuchsweise Selbst- 
fahrer eingestellt und sollen sich die Betriebskosten 
für 1 km auf 30 Pfg. gestellt haben. 

Die grofse Nord-Bahn beabsichtigt Selbstfahrer mit 
40 pferdigen Petroleum-Motoren der Roots Oil Motor 
and Motor Car Comp. in London zu verwenden, mit 
einer Hóchstgeschwindigkeit von 53 km/Std. Die Er- 
fahrung mufs lehren, ob die Bedingung erfüllt wird und 
wie hoch sich für einen solchen Motorwagen die Be- 
triebskosten stellen werden. Immerhin lassen die bisher 
gemachten Erfahrungen erkennen, dats aut Bahnstrecken 
mit geringem Personenverkehr bei Verwendung von 
Selbstfahrern recht erhebliche Ersparnisse an Betriebs- 
kosten gemacht werden können. Diese Voraussetzung 
trifft aber vielfach bei den neuerbauten Bahnen in den 
Kolonien zu und bietet sich in dem Betrieb derselben 
mit Motorwagen vielleicht ein Mittel, die Rentabilität 
dieser Bahnen zu erhöhen. 

Auf der südwestatrikanischen Bahn Swakopmund— 
Windhuk**) war vor dem Aufstand der Personenverkehr 
ein so geringer, daís wöchentlich zwei Züge in jeder 
Richtung ausreichten, während in der Regel täglich ein 


*) Vergl. die diesbezüglichen Besprechungen vom Geh. Baurat 
Schwabe und Maior Pophal in Bd. 54 Heft No. 637 und 647 von 
Glasers Annalen. 
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Güterzug abgelassen wurde. Zur Befórderung der aus 
6—8 Wagen bestehenden Züge wurden zwei sogen. 
Zwillingsmaschinen mit 1500 --1600 kg Zugkraft ver- 
wendet, welche für I km 12--16 kg Kohle brauchen; 
aufserdem waren zum Anheizen etwa "ho cbm Kiefern- 
holz und 75—80 kg Kohle erforderlich. Es ist dies bei 
einem Kohlenpreis von 56—60 M. für die Tonne jeden- 
talls ein recht kostspieliger Betrieb, der aufserdem noch 
durch weitere mifsliche Umstände sehr erschwert wird. 
In der s. Z. dem Reichstag übergebenen Denkschrift 
heifst es: „Das gefundene Wasser ist auf der ersten 
Strecke meist salz- und salpeterhaltig, verursacht des- 
halb häufige Auswaschungen und Reinigung der Kessel. 
Trotz angestrengter Bemühungen ist es bis jetzt nicht 
gelungen, selbst Hauptentnahmestellen wie Jakalswater 
hinreichend mit Wasser zu versorgen. Hier wie an 
anderen Orten sind Zweigbahnen bis 9 km Länge an- 
gelegt, um von dort das Speisewasser der Maschine in 
Tenderwagen heran zu fahren.“ Für die 382 km lange 
Strecke sind 56 einfache Lokomotiven und 4 Tender- 
maschinen vorhanden, von denen aber stets Vs bis zur 
Hälfte sich zur Reinigung oder Ausbesserung in den 
Reparaturwerkstátten befindet. Unter solchen Ver- 
hältnissen ist es erklärlich, dafs in dem Voranschlag 
für das Rechnungsjahr 1903 die Ausgaben die Ein- 
nahmen um 278920 M. übersteigen und dürfte sich 
deshalb wohl ein Versuch mit Motorwagen empfehlen. 
Ob damit die Betriebskosten in gleichem Mafse wie bei 
den ungarischen kleinbahnen herabgemindert werden 
könnten, erscheint bei dem hohen Kohlenpreis aller- 
dings fraglich. 

Bei den äufserst ungünstigen Wasserverhältnissen 
würde man bei einem solchen Versuch vielleicht gut 
tun, Selbstfahrer mit Petroleum- oder Spiritus-Motoren 
ins Auge zu fassen, namentlich da die Preise für 
Petroleum 1000 kg — 253,70 M. und Spiritus 1000 kg = 
303,70 M. nicht im Verhältnis zu dem kohlenpreis zu 
stehen scheinen. Aufserdem haben derartige Motoren 
noch weitere Vorteile gegenüber den Dampfmotoren, 
einerseits benötigen sie nur einen Mann zu ihrer Be- 
dienung (die Ausgaben für den Heizer fallen fort), 
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andererseits aber sind ihre Maschinenteile vollkommen 
geschützt, während die Hebel, Schieber- und Steuerungs- 
bestandteile der Dampfwagen dem Sand und Staub frei 
zugänglich sind. 

Leider enthält der Aufsatz in No. 26 der Ztg. d. V. 
D. E. V. vom Bauinspektor Frahm keine Angaben über 
die Betriebskosten der Petroleum-Motorwagen bei der 
englischen Grofsen Nord-Bahn, doch dürtten sich die- 
selben bei dem ausgebreiteten Gebrauch derartiger 
Motoren wohl ziemlich genau feststellen und sich danach 
die Betriebskosten für die südwestafrikanische Bahn 
ermitteln lassen. 

Nun haben die Selbstfahrer dem Lokomotivbetrieb 
gegenüber einen entschiedenen Nachteil, der darin be- 
steht, dafs mit dem Defektwerden des Motors auch der 
dazugehörige Personenwagen dem Betrieb entzogen 
wird. Dieser Uebelstand dürfte sich aber wohl auch 
beseitigen lassen, wenn der vierachsige Motorwagen 
nicht fest mit dem Personenwagen verbunden wird, 
sondern ausgefahren und durch einen andern ersetzt 
werden kann; eine derartige Konstruktion dürfte wohl 
keine allzugrofsen technischen Schwierigkeiten bieten. 
Anderseits haben sie aber den Lokomotiven gegenüber 
den Vorteil, dafs kein längeres Anheizen erforderlich 
ist, sie vielmehr für den sofortigen Gebrauch bereit 
gehalten werden können. Bei cinem Selbstfahrerbetrieb 
würde man vielleicht die ganze Strecke unter Berück- 
sichtigung der Postämter in vier Teilstrecken zerlegen 
können, Swakopmund— Jakalswater, Jakalswater—Kari- 
bib, Karibib—Okahandja und Okahandja— Windhuk und 
aut jeder einen Selbstfahrer hin- und herlaufen lassen, 
mit gegenseitigen Anschlüssen und einer dem ent- 
sprechenden etwas erhöhten Fahrgeschwindigkeit. Der 
bisher nicht allzugrofse Güterverkehr würde wohl von 
den Motorwagen mit zu bewältigen sein. 

Selbstverständlich würde einc derartige Aenderung 
des bisherigen Betriebes erst mit Beendigung der Un- 
ruhen ernstlich in Betracht gezogen werden können, 
indessen sind bei den anderen Kolonialbahnen die Ver- 
kehrsverhältnisse wohl sehr ähnlich und könnten für 
diese wohl auch von Vorteil sein. F. 11. Btz. 


Internationale Automobil-Ausstellung in Berlin. 


Wer die Automobil - Ausstellung im Leipziger 
Krystall - Palast im letzten Oktober besuchte, konnte 
sich trotz der dort gezeigten bedeutenden Leistungen 
noch kein vollständiges Bild von dem Stande der deut- 
schen Kraftwagenindustrie machen. Der Verein der 
deutschen Motorwagenfabrikanten hatte nämlich be- 
schlossen, die Leipziger Ausstellung nicht zu beschicken. 
Diese Bestimmung war aber zahlreich dadurch umgangen 
worden, dafs die Vertreter der einzelnen Werke Wagen 
ausstellen. Man kann es den Fabrikanten nicht ver- 
denken, dafs sie von Leipzig fern bleiben wollten, da 
für Februar 1905 eine grofse Ausstellung in Berlin ge- 
plant wurde und da alle grófscren Werke gezwungen 
sind, jedes Jahr nicht nur deutsche Ausstellungen 
sondern auch zahlreiche Ausstellungen im Ausland zu be- 
schicken, was viel Mühe und grofse Unkosten verursacht. 


Die bedeutendste Ausstellung auf dem Gebiet des 
Motorwagenbaues findet jedes Jahr vor Weinachten in 
Paris statt. In Anbetracht der führenden Stellung, die 
Frankreich im Kraftwagenbau inne hat, nimmt es nicht 
Wunder, dats der Salon die Fachleute aller Lànder 
nach Paris lockt. Um so erfreulicher ist es, dafs auf 
der letzten Pariser Ausstellung die deutsche Motorwagen- 
industrie in hervorragender Weise vertreten war. 
Es hatten dort ausgestellt die Daimler Motoren Ges. 
Cannstatt, die Rheinische Gasmotorenfabrik Benz, Mann- 
heim, die neue Automobil Ges. Berlin, die Argus Motoren 
Ges. Jeannin & Co. Berlin, die Fahrzeugfabrik Eisenach, 
die Cudell Motor Co. Aachen, Fr. Scheibler, Aachen, 
A. Opel, Rüsselsheim. 


Auffallende Neuheiten hat die Pariser Ausstellung 


nicht gebracht, sie liefs vielmehr das allseitige Bestreben 
nach besserer Durchbildung der Einzelheiten erkennen. 
Auch von den Ausstellungen in anderen Ländern, welche 
der Pariser Ausstellung zu folgen pflegen, sind bahn- 
brechende Neuheiten nicht zu erwarten. Die Berliner 
Ausstellung wird aber ein vollständiges Bild von dem 
gegenwärtigen Stand der jungen deutschen Motorwagen- 
Industrie geben, die den Vergleich mit dem ebentalls 
in Berlin ausstellenden hervorragenden französischen 
Firmen wie de Dietrich, de Dion & Bouton, Georges 
Richard, Renault Freres, Decauville und Clement nicht zu 
scheuen braucht. Ueber die Berliner Ausstellung wird 
in dieser Zeitschrift später ausführlich berichtet werden. 

Die Eröffnung findet im Landesausstellungsgebäude 
am Lehrter Bahnhof am vierten Februar durch Seine 
Majestät den Kaiser statt, der auch die Ausstellung 
seiner eigenen Motorwagen verfügt hat. Das Protektorat 
hat Prinz Heinrich von Preufsen übernommen. Die 
Ausstellung dauert bis zum 19. Februar. 

Der Arbeitsausschufs, dem der Herzog von Ratibor 
als Präsident vorsteht, setzt sich zusammen aus den 
Herren: General Becker, Freiherr von Brandenstein, 
Baurat Gause, Geheimrat Goldberger, Assessor Dr. Levin- 
Stoelping, Geheimrat Löwe, Freiherr Molitor von Mühl- 
feld, Grat Sierstorpft, Graf Talleyrand.Périgord, Willy 
Tischbein und Direktor Vischer und erteilt auf alle 
Anfragen bereitwilligst Auskuntt. 

Hoffen wir, dafs es der Berliner Ausstellung gelingt, 
die Bedeutung des Pariser Salons für den internationalen 
Mark abzuschwächen und der deutschen Industrie zahl- 
reiche Aufträge zuzuführen 
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Ueber die Befugnis, durch Arbeitsordnung die Mitgliedschaft 


bei einer Betriebskrankenkasse zu sichern. 
Von Kreisgerichtsrat Dr. Benno Hilse, Berlin. 


Die Pflicht zur dauernden Migtliedsschaft bei einer 
Betriebskrankenkasse kann den Betriebsgehilfen durch 
die Arbeitsordnung auferlegt werden. 

Ein Unternehmer, welcher in seinem Betriebe mehr 
als fünfzig dem Krankenversicherungszwange unter- 
legende Personen beschäftigt, kann auf Grund & 60 
kr. V. G. zum Errichten einer Betriebskrankenkasse ver- 
ptlichtet werden. In diesem Falle ist zufolge § 64 Kr.V.G. 
das Statut des $ 23 Kr. V. G. durch den Betriebsunter- 
nehiner zu errichten, ferner die Rechnungs- und Kassen- 
tührung unter seiner Verantwortlichkeit und auf seinc 
kosten durch einen von ihm zu bestellenden Rechnungs- 
und Kassenführer wahrzunehmen, endlich der erforder- 
liche Vorschufs von demselben zu leisten, wenn die 
Kassenbestände nicht ausreichen um die laufenden 
Ausgaben zu decken. Es hat demgemäfs der Inhaber 
eines Betriebes, für welchen, sei es wegen der Anzahl 
der darin beschäftigten Personen, sei es wegen der 
damit verbundenen erhöhten Erkrankungsgefahr, cine 
Betriebskrankenkasse errichtet wurde, ein wesentliches 
Interesse daran, dafs der Bestand der Kassenmitglieder 
ein selshafter sei, sowohl um die Buch- und Kassen- 
führung durch die steten An- und Abmeldungen nicht 
allzuschr zu erschweren, als auch die dauernde Leistungs- 
fähigkeit zur Erfüllung der an die Kasse herantretenden 
Verbindlichkeiten möglichst zu sichern. Zur Erreichung 
dieses Zweckes ist neuerdings vielfach die Arbeits- 
ordnung als Zuflucht gewählt worden, indem in dieselbe 
eine Bestimmung autgenommen wurde, wonach jeder 
in Beschäftigung tretende Arbeiter verpflichtet wird, der 
Betriebskrankenkasse als Mitglied beizutreten und die 
Mitgliedschaft für die Dauer seiner Beschäftigung auf- 
recht zu erhalten. Die Rechtmälsigkeit einer solchen 
Matsnahme ist nicht völlig bedenkenfrei, weshalb eine 
Klarstellung der für und wider geltend zu machenden 
Erwägungsgründe im Interesse der Grofsbetriebe liegen 
dürfte. 

Für jeden Betrieb, welcher zum Errichten einer 
Betriebskrankenkasse sich eignet, ist nach § 134d Gew. 
Ord. eine Arbeitsordnung zu erlassen. Deren Inhalt 
ist laut § 134c Gew. Ord., soweit er den Gesetzen nicht 
zuwiderläuft, für die Arbeitgeber und Arbeiter rechts- 
verbindlich. Infolgedessen sind solche, deren Inhalt den 
gesetzlichen Bestimmungen zuwiderläuft, laut & 134f 
Gew. Ord. auf Anordnung der unteren Verwaltungs- 
behörde durch gesetzmälsige zu ersetzen oder den 
gesetzlichen Vorschriften entsprechend abzuändern. 
Angesichts dessen kommt in Frage, ob die Arbeits- 
ordnung cine Bestimmung enthalten darf, welche die 
dauernde Zugchörigkeit der Betriebsgehilfen zur Betriebs- 
krankenkasse gewährleistet. Solches ist zu bejahen. 

Denn es gehören auf Grund § 63 Kr. V. G. Per- 
sonen, welche der Versicherungspflicht unterliegen, mit 
dem Tage des Eintritts in die Beschäftigung der Betriebs- 
krankenkasse als Mitglieder an. Aus dieser Mitglied- 


schaft entspringt aber deren Recht auf die Kranken- 
kasslichen Leistungen im Umfange der SS 20 flgd. Kr.V.G. 
unabhängig davon, ob für sie Beiträge geleistet wurden 
oder nicht. Bei dem Entstehen der Zugehörigkeit zu 
der Betriebskrankenkasse kraft des Gesetzes durch die 
blofse Tatsache der aufgenommenen und fortgesetzten 
Beschäftigung, wird dem Laien schwer begreiflich sein, 
weshalb die Vorschrift erst in die Arbeitsordnung ein- 
gcfügt wurde und wie Zweifel an deren Rechts- 
wirksamkeit aufstofsen können. Und doch ist beides 
rechtfertigbar. Denn es sind zufolge $ 75 Kr. V.G. 
Mitglieder der auf Grund des Gesetzes vom 7. April 1876 
bezw. l. Juni 1884 errichteten eingeschriebenen Hülfs- 
kassen von der Verpflichtung, einer Betriebskranken- 
kasse anzugehören, befreit, wenn die Hlilfskasse gewissen 
Voraussetzungen entspricht. Mithin verfolgt die Be- 
stimmung der Arbeitsordnung den Zweck, die Betriebs- 
gehilfen in ihrem Rechte zu beschränken, wegen ihrer 
Mitgliedschaft bei einer eingeschriebenen Hilfskasse die 
Befreiung von der Zugehörigkeit zu der Betriebskranken- 
kasse zu beanspruchen. Eine derartige Beschränkung der 
freien Willensentschliefsung kennzeichnet sich aber 
noch nicht ohne weiteres als ungesetzmälsig. Sie 
würde dies erst werden, wenn daraus eine erhebliche 
Verlustgefahr für den davon Betroffenen sich heraus- 
stellen müfste. Dem ist aber nicht so, denn es ge- 
stattet S 21 Kr. V. G., welcher zufolge $ 64 Kr. V. G. 
auch für Betriebskrankenkassen gilt, die Erweiterung 
der krankenkasslichen Mindestleistungen solchen Mit- 
gliedern gegenüber, welche làngere Zeit hindurch un- 
unterbrochen der Kasse angehören. Von dieser Be- 
fugnis ist erfahrungsgemäfs der weitgehendste Gebrauch 
gemacht, insonderheit solchen gegenüber durch das 
Kassenstatut der Grundsatz des & 26a Kr. V. G. aus- 
geschlossen worden, Kassenmitgliedern, welche gleich- 
zeitig anderweitig gegen Krankheit versichert sind, das 
Krankengeld soweit zu kürzen, als dasselbe zusammen 
mit dem aus anderweiter Versicherung bezogenen 
Krankengelde den vollen Betrag ihres durchschnittlichen 
Tagelohns übersteigen würde. Wo die Kassensatzungen 
derarte Vergünstigungen enthalten, hat die Pflicht zur 
dauernden Mitgliedschaft bei der Betriebskrankenkasse 
für den Betriebsgehilfen keinen weiteren Nachteil, als 
ihn vor die Wahl zu stellen, entweder auf den Beitritt 
zu einer eingeschriebenen Ihlfskasse zu verzichten, oder 
Doppelversicherung zu nehmen. Aus letzterer über- 
kommt er allerdings eine zweifache Beitragspflicht, 
welcher aber auch die Aussicht einer zweifachen Kranken- 
unterstützung als Gewinn gegenübersteht. Mithin führen 
alle einschläglichen Erwägungsgründe in ihrem Zu- 
sammenhange und in ihrer Wechselbeziehung bei 
logischer Gedankentolge zu dem Endergebnisse: eine die 
Mitgliedschaft bei ciner Betriebskrankenkasse sichernde 
Bestimmung der Arbeitsordnung als dem Gesetze nicht 
zuwiderlaufend, mithin rechtsverbindlich zu erklären. 


Verschiedenes. 


Die Uganda-Eisenbahn, über deren Linienführung und 
Bauausführung in den Annalen vom 15. Oktober 1899 (Band 45, 
Heft 8) S. 145 und folgende eingehende Mitteilungen") ge- 
macht sind, ist seit Anfang des Jahres 1903 in ganzer Aus- 
dehnung fertig gestellt und in Betrieb genommen. Diese 
940 km lange, auf Staatskosten von der englischen Regierung 
hergestellte Eisenbahn führt von der Hafenstadt Mombasa 
am Indischen Ozean den südlichen Teil von Britisch Ostafrika 

^| Vortrag des Herrn Oberst Fleck im Verein für Eisenbahn- 
kunde in Berlin, gehalten am 12. September 1899. 
sind ein Lageplan und ein Längenschnitt der Ugandabahn beigefügt. 


Dem Vortrage 


| 
| 


durchquerend nach Port Florence am Victoria-Nyassa-Sce. 
Nach dem jetzt von dem oberen bauleitenden Ausschusse in 
London erstatteten Schlufsberichte hatte die Bauausführung 
mit vielen Schwierigkeiten zu kámpfen. Solche ergaben sich 
nicht nur aus der schwierigen Gelándegestaltung, sondern 
namentlich auch aus dem Mangel an Arbeitern. Die ein- 
heimische Bevölkerung fand sich zur Arbeit an dem Eisen- 
bahnbau wenig oder gar nicht geneigt und mufsten deshalb 
Kulis aus Ostindien eingeführt werden, wodurch die Arbeit 
sehr verteuert wurde. Dazu kamen ungünstige klimatische 
Verhältnisse in einem Teile des von der Eisenbahn durch- 
schnittenen Gebietes, worunter Menschen und die mitgeführten 
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Zugtiere litten. Letztere gingen auch in grofser Zahl zu 
Grunde durch die strichweise. auftretenden Tsetsefliegen. 
Vielfach zeigten sich die Eingeborenen feindlich, sodafs Ver- 
messungs- und Bauarbeiten unter militärischem Schutz aus- 
geführt werden mufsten. 

Der Bau der Bahn, welehe mit der Spurweite von Im 
ausgeführt ist, wurde im Herbst 1895 vom englischen Parla- 
ment genehmigt, wobei die Kosten auf etwa 61 Millionen M. 
veranschlagt waren. Dafs bei den erwähnten Schwierig- 
keiten, bei dem Fehlen aller Unterlagen für Aufstellung der 
Entwürfe, in einem Lande ohne Weg und Steg, in das fast 
alle Materialien und Geräte von weither eingeführt werden 
mufsten, die Bahn in ihrer ganzen Ausdehnung bis zum 
Jahre 1903 betriebsfähig fertiggestellt wurde, stellt den bei 
dem Bau beteiligten Ingenieuren jedenfalls ein. gutes Zeugnis 
für ihre Leistungsfähigkeit aus. Die Kosten sind allerdings 
auch wesentlich höher geworden, als ursprünglich ange- 
nommen war, sie werden auf über 110 Millionen M. berechnet, 
für 1 km also auf etwa 117000 M. Dabei sind zur ordnungs- 
máfsigen Herstellung der Bahn noch mannigfache Um- und 
Ergänzungsbauten erforderlich, da an verschiedenen Stellen 
zur Beschleunigung des Baues und zur möglichst raschen 
Ermöglichung der Durchfahrt nur vorläufige Bauten ausgeführt 
worden sind. 

In dem Berichte des bauleitenden Ausschusses werden 
zur Vergleichung die Kosten für 1 km verschiedener anderer 
afrikanischer Eisenbahnen wie folgt angegeben: Lagosbahn 
(nach Anschlag) 90000 M., Eisenbahn an der Goldküste 
102600 M., Congobahn (0,76 m Spurweite, schwierige Neigungs- 
verhältnisse) 128 000 M., Kap-Bahnen 135000 M., Bahnen 
in Natal 141 100 M. (Für die mit Spurweite von Im aus- 
zuführenden Bahnen in den deutschen afrikanischen Schutz- 
gebieten sind für 1 km veranschlagt bei der Togobahn von 
Lome nach Palime 64 000 M., bei Dar-es-Salam —Mrogoro 
95 000 M.)*) 

Von Interesse ist auch die in dem Berichte gegebene 
Nebeneinanderstellung der finanziellen Betriebsergebnisse 
nach den bei Aufstellung des allgemeinen Planes im Jahre 1893 
gemachten Annahmen und dem wirklichen Ergebnisse im 
ersten Betricbsjahre. 


Nach derim Im Betriebs- 
Jahre 1893 , jahre 1903 


gemachten wirklich 
Annahme erzielt 
Mark — 
Personenverkehr . . . . . . 507 500 486 060 
Postbeihilfe . . . . . . . . 20 000 55 220 
Ausfuhr (Verkehr aus dem Innern | 
nach der Küste des indischen | 
Ozeans, 35110 t). . . . 330 000 132 240 


Einfuhr (Verkehr von der Küste | 
des indischen Ozeans nach 
dem Innern, 12694 t). . 381500 | 1073040 


1 239 000 1 746 560 


zusammen 


Danach ist die Einnahme aus dem Personenverkehr in . 


Wirklichkeit im ersten Betriebsjahre der 10 Jahre früher 
gemachten Annahme ziemlich gleichgekommen, die Post- 
beihilfe ist gröfser geworden, die Ausfuhr hat wesentlich 
weniger ergeben, die Einfuhr dagegen erheblich mehr. Ob 
bei der Einfuhr auch im Interesse der Verwaltung beförderte 
Güter einbegriflen sind, ist nicht angegeben. Ebenso sind 
auch über die Betriebskosten Angaben nicht gemacht, sodafs 
nicht ersichtlich ist, welches finanzielle Ergebnis der Betrieb 
im ersten Jahre hatte. Es wird aber gesagt, dafs die mittel- 
baren Vorteile, welche sich aus dem Betriebe der Bahn er- 
geben, den Bau derselben vollständig rechtfertigen. So 
seien allcın die seither aufgewendeten Kosten der Mafsnahmen 


*) Vgl. Annalen vom 15. September 1904, Bd. 55, S. 110. 


zur Unterdrückung des Sklavenhandels infolge des Bahn. 
baues um mehr als 2 Millionen M. jährlich herabgemindert 
worden. 


Verkehrs- und Baumuseum in Berlin. Aus dem Gebiete 
des Verkehrs- und Bauwesens sind Modelle, Probestücke, 
Pläne usw. in grofser Zahl vorhanden, die gegenwärtig an 
den verschiedensten Stellen zerstreut und meist in unzu- 
länglichen und zur Aufbewahrung ungeeigneten Räumen 
untergebracht sind. Für die Aufbewahrung der den Gebieten 
des Wasser- und Hochbaues angehörenden Modelle und Pläne 
sind im Jahre 1902 Stadtbahnbógen auf der Schleuseninsel 
eingerichtet worden. Die Zahl der letzteren Modelle ist in- 
zwischen so angewachsen, dafs die Bögen in Kürze nicht 
mehr ausreichen werden. Da ferner die mit erheblichen 
Kosten für die Ausstellung in St. Louis beschaflten Zeichnungen 
und Modelle von Bauwerken, Fahrzeugen und Maschinen 
usw. nach ihrer Rückkunft einer geeigneten Unterbringung 
bedürfen, erscheint es. geboten, sämtliche Modelle im Inter- 
esse Ihrer Erhaltung und Nutzbarmachung in einem Museum 
zu vereinigen, das der allgemeinen Besichtigung zugänglich 
gemacht werden soll. Ein solches Museum wird nicht allein 
dem Publikum Gelegenheit geben, die Geschichte und Technik 
des Verkehrs-, Eisenbahn- und Bauwesens kennen zu lernen, 
sondern auch den Beamten und Studierenden infolge der 
Reichhaltigkeit und übersichtlichen Anordnung der Samm- 
lungen ihre Studien erleichtern. Von der Herstellung eines 
besonderen Gebäudes für das Museum kann abgesehen werden. 
Die vorhandenen und später noch hinzukommenden Gegen- 
stände können zweckmäfsig Unterkunft finden in dem che- 
maligen Hamburger Bahnhofsgebäude zu Berlin, wenn die 
Räume in dessen Erdgeschofs entsprechend umgestaltet 
werden und der zwischen den beiden Gebäudeflügeln be- 
findliche Hof mit einem Glasdach versehen wird. Die 
Kosten dieser Bauausführung sind im Preufsischen Staats- 
haushalts-Etat zu 650000 M. veranschlagt, davon wird für 
das Etatsjahr 1905 eine erste Rate von 400000 M. erforderlich. 


Internationale elektrische Strafsen- und Eisenbahnaus- 
stellung in London. Wie bereits im Deutschen Reichsanzeiger 
mitgeteilt, findet in der Zeit vom 3. bis zum 14. Juli d. J. in der 
Royal Agricultural Hall in London N. eine internationale 
elektrische Strafsen- und Eisenbahnausstellung -- diesmal in 
vergrófsertem Mafsstabe --- statt. Ausstellungsgegenstände 
werden nur in der Zeit vom 17. bis 30. Juni d. J. entgegen- 
genommen. Da nur ein ziemlich beschränkter Raum aus- 
ländischen Ausstellern zur Verfügung steht, empfiehlt es sich, 
etwaige Anmeldungen in Bälde an die Unternehmerin der 
Ausstellung „The Tramway and Railway World, Amberley 
Office House, Norfolk Street, London W. C.“ zu richten. 

Die Ausstellungskataloge der beiden früheren Aus- 
stellungen sowie ein Uebersichtsplan der diesjährigen Aus- 
stellung nebst Anmeldeformular für Ausstellungsraum — auf 
der Rückseite des Formulars sind-die Bedingungen und Vor- 
schriften für die Aussteller abgedruckt liegen für Inter- 
essenten in. den nächsten vier Wochen im Reichsamt des 
Innern, Berlin W., Wilhelnstrafse 74, Zimmer 174, zur Ein- 
sicht aus. 


Andrew Carnegie-Stipendium. Der Präsident des Iron 
and Steel Institute, Herr Andrew Carnegie, hat diesem Institut 
eine Summe von 64000 Dollar 5 prozentige Obligationen im 
„Pittsburg, Bessemer, and Lake Erie Railroad“ zu dem 
Zwecke übergeben, jährlich ein oder mehrere Stipendien, 
deren Höhe dem Belieben des Vorstandes überlassen ist, an 
gecignete Bewerber ohne Rücksicht auf Geschlecht oder 
Nation zu verleihen. Bewerber, welche das 35. Lebensjahr 
noch nicht erreicht haben, haben sich unter Benützung eines 
besonderen Formulares bis Ende Februar beim Sekretüre 
des Institutes anzumelden. 

Zweck dieser Stipendien ist es nicht die gewöhnlichen 
Studien zu erleichtern, sondern solchen, welche ihre Studien 
vollendet haben, oder in industriellen Etablissements ausge- 
bildet wurden, die Möglichkeit zur Durchführung von Unter- 
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suchungen auf eisenhüttenmännischem oder verwandtem 
Gebiete zu gewähren, welche die Entwicklung derselben oder 
ihre Anwendung in der Industrie fördern wollen. Die Wahl 
des Ortes, wo die fraglichen Untersuchungen ausgeführt 
werden sollen (Universitäten, technische Lehranstalten oder 
Werke) wird nicht beschränkt, vorausgesetzt, dafs derselbe 
für die Durchführung metallurgischer Untersuchungen passend 
eingerichtet ist. 

Jedes Stipendium wird für ein Jahr verliehen, doch steht 
es dem Institutsvorstand frei, dasselbe für eine weitere 
Periode zu verlängern. Die Untersuchungsergebnisse sollen 
dem Iron and Steel Institute bei seiner Jahresversammlung 
ın Form einer Abhandlung vorgelegt werden. Der Vorstand 
kann, wenn er die Abhandlung genügend wertvoll findet, dem 
Verfasser die goldene Andrew Carnegie-Medaille verleihen. 
Sollte keine genügend würdig befundene Arbeit vorliegen, 
so unterbleibt in diesem Jahre die Verleihung der Medaille. 


Gesellschaft für elektrische Zugbeleuchtung. Unter dieser 
Firma ist am 6. Januar d. J. behufs weiterer einheitlicher 
Fortbildung der Einführung des elektrischen Lichtes zur 
Beleuchtung von Eisenbahnwagen seitens der Firmen: All- 
gemeine Elektrizitäts-Gesellschaft Berlin, Siemens-Schuckert 
Werke, G. m. b. H., Berlin und Akkumulatorenfabrik Aktien- 
gesellschaft, Berlin-Hagen eine Zentralstelle gegründet worden. 
Dieselbe bittet, alle Anfragen und Aufträge, welche für oben- 
genannte Anlagen bisher an die drei Gesellschaften gerichtet 
wurden, für die Folge ihr zuweisen zu wollen. Zu Geschäfts- 
führern sind ernannt die Herren: Direktor J. Einbeck und 
Dr. M. Büttner, welche zusammen die Gesellschaft zeichnen 
werden. 


Die Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg 
betrug im November 1904 833255 t, die sich wie folgt auf 
die einzelnen Sorten verteilen, wobei die eingeklammerten 
Zahlen die entsprechende Summe im November 1903 angeben. 
Es sind produziert worden: 161468 t (147017 t) Giefserei- 
roheisen, 22966 t (38901 t) Bessemerroheisen, 521771 t 
(336 958 t) Thomasroheisen, 60 497 t (51467 t) Stahl- und 
Spiegeleisen und 66 553 t (68487 t) Puddelroheisen. 

Die Zunahme der Roheisenerzeugung, die sich im Monat 
Oktober zeigte, hat nicht angehalten, die Abnahme gegen 
den Vormonat beträgt 35 268 t und die Novembererzeugung 
ist damit geringer wie die aller Monate seit dem März 1904 
geworden. Die Verminderung betrifft Giefserei-, Bessemer- 
und Thomasroheisen, während die Erzeugung von Stahl. 
und Spiegeleisen, sowie von Puddelroheisen gegen den Vor- 
monat noch zugenommen hat. Was die einzelnen Erzeugungs- 
bezirke anlangt, so hat die Produktion im Siegerland, ein- 
schliefslich des Lahnbezirks und Hessen - Nassaus, noch 
weiter zugenommen, in Pommern und Hannover nebst 
Braunschweig ist sie wesentlich dieselbe geblieben, in allen 
übrigen Bezirken hat sie abgenommen, am meisten um 
20 000 t in Rheinland-Westfalen, wo die Erzeugung aller 
Eisensorten, mit Ausnahme des Puddelroheisens, gegen den 
Vormonat zurückgegangen ist. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Marine-Schiff baumeister der Marinebau- 
führer Kühnel, sowie zum techn. Hilfsarbeiter bei dem 
Kaiserl. Patentamt der Ingenieur Dr. Julius Freiherr von 
Hornstein. 

Erstreckt: die Ernennung des nichtständigen Mitgliedes 
des Patentamtes Reg.- u. Baurates Patrunky auf weitere 
fünf Jahre. 

Preufsen. 

Ernannt: zu Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspektoren der 
Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Eduard Senst in 
Altona sowie die Reg.-Baumeister des Ingenieurbaufaches 
Gustav Klostermann in Gladbeck, Richard Fahl in Altona 
und Arnold Kuhnke in Danzig und zum Wasserbauinspektor 
der Reg.-Baumeister Hartog in Danzig; 
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zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Ernst Jacobi 
aus Insterburg, Ludwig Hammersen aus Osnabrück und Otto 
Kelting aus Hamburg (Maschinenbaufach), Waldemar Hins- 
mann aus St. Johann, Kreis Saarbrücken (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Bruno Plaumann aus Graudenz und Ludwig 
Silbermann aus Berlin (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Kreis- 
bauinspektor Baurat Toebe in Breslau aus Anlafs seines 
Uebertritts in den Ruhestand und der Charakter als Geh. 
Regierungsrat dem aufserordentl. Mitgliede der Akademie des 
Bauwesens Ingenieur und Fabrikbesitzer Wilhelm v. Siemens; 

die Stelle eines Eisenbahndirektionsmitgliedes den Reg.- 
und Bauráten Estkowski in Kassel und Deufel in Hannover; 

ferner den Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektoren Pusch 
die Stelle des Vorstandes der Eisenb.-Betr.-Inspektion 4 in 
Essen a. d. Ruhr, Riemann die Stelle des Vorstandes der 
Eisenb.-Betr.-Inspektion 1 in Nordhausen, Umlauff die Stelle 
des Vorstandes der Eisenb.-Betr.-Inspektion 2 in Schneidemühl, 
Richard Lemcke die Stelle des Vorstandes der Eisenb.-Betr.- 
Inspektion in Angerburg und Prelle die Stelle des Vorstandes 
der Eisenb.-Betr.-Inspektion 2 in Hagen. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Baumeister 
Schumann der Kgl. Eisenb.-Direktion in Berlin (Maschinen- 
baufach), Hansmann, bisher beurlaubt, der Kgl. Weichsel- 
strombauverwaltung in Danzig (Wasserbaufach), Gerstenfeldt 
der Kgl. Regierung in Lüneburg, Lübke und Max Schräder 
der Kgl. Ministerial-, Militär- und Baukommission in Berlin 
und Hugo Stern, bisher beurlaubt, dem Kgl. Polizeipräsidium 
in Berlin. i 

Versetzt: die Landbauinspektoren Baurat Geick von 
Posen nach Oppeln und Amschler als Kreisbauinspektor von 
Fraustadt nach Tarnowitz, die Kreisbauinspektoren Baurat 
Schroeder von Kosel nach Breslau und Hudemann als Land- 
bauinspektor von Tarnowitz nach Posen, die Wasserbau- 
inspektoren Baurat Zimmermann von Ratibor nach Frank- 
furt a. d. O. und Günther von Breslau nach Ratibor, sowie 
die Reg..Baumeister des Hochbaufaches Krause von Berlin 
nach Kottbus, Renner von Wiesbaden nach Perleberg, 
Schlathölter von Odenkirchen nach Rheydt und Verlohr von 
Rheydt nach Odenkirchen. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste ertcilt: dem Reg.-Baumeister des Maschinenbau- 
faches Ernst Sauer in Kassel, sowie dem Reg.-Baumeister 
des Hochbaufaches Paul Schröter in Bromberg. 

Aus dem preufsischen Staatscisenbahndienste 
ausgeschieden: der Reg.-Baumeister des Maschinenbau- 
faches Walter Oberlander infolge Ernennung zum Kaiserl. 
Eisenbahn-Bauinspektor bei der Verwaltung der Reichseisen- 
bahnen in Elsafs-Lothringen. 

In den Ruhestand getreten: der Baurat z. D. Neu- 
schaefer in Thale a. Harz, zuletzt Mitglied des ehemaligen 
Eisenbahnbetriebsamtes Wiesbaden. 


Bayern. 

Ernannt: zum Kgl. baver. Kommerzienrat der Direktor 
der Elektrizitäts-Aktiengesellschaft vormals Schuckert & Co. 
in Nürnberg O. Petri. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Kgl. Ober- 
regierungsrates dem Kgl. Generaldirektionsrat Heinrich Zelt 
in München, der Titel und Rang eines Kgl. Regierungsrates 
den Oberbauinspektoren August Roscher bei der General. 
direktion der Kgl. Staatseisenbahnen, Max Thenn in Augsburg, 
Alexander Panzer in Ansbach, Johann Perzl in Passau und 
Emanuel Lutz in Regensburg, der Titel und Rang eines 
Kgl. Obermaschineninspektors dem Kgl. Maschineninspektor 
Johannes Pächtner in Plattling. 

Versetzt: in ihrer bisherigen Diensteigenschaft die 
Eisenb.-Assessoren Karl Straub in Kempten zur General- 
direktion der Staatseisenbahnen, Benedikt Baumann in Nürn- 
berg zur Betriebswerkstätte Treuchtlingen als deren Vorstand 
und Friedrich Schappert bei der Zentralwerkstätte Nürnberg 
zur Betriebswerkstätte Nürnberg. 


In Aktivität berufen: der ım zeitl. Ruhestande be- 
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findliche Dir.- Assessor Georg Knorz als Dir.-Assessor bei der 
kisenb.-Betr.-Direktion Augsburg. 

Seinem Ansuchen entsprechend in den Ruhe- 
stand versetzt: auf die Dauer eines Jahres der Ober- 
maschineninspektor bei der Zentralwerkstätte Regensburg 
Hermann Scholler. 

Seinem Ansuchen entsprechend für immer im 
Ruhestand belassen: der im zeitl. Ruhestande befindliche 
Oberbauinspektor Paul Stein in Kitzingen; demselben ist der 
Titel eines Regierungsrates verliehen. 


Sachsen. 

Ernannt: zum techn. vortragenden Rat im Finanzminist. 
der Geh. Baurat und techn. Hilfsarbeiter im Finanzminist. 
Krüger, zum Oberbaurat und techn. Ihlfsarbeiter im Finanz- 
minist. der Vorstand der Strafsen- und Wasserbauinspektion 
Dresden I Baurat Schmidt, zu Strafsen- und Wasserbau- 
inspektoren die Bauinspektoren Williams und Gölkel und zu 
Bauinspektoren die Reg.-Baumeister Crefs und Olzscha; ferner 
zum Eisenb.-Direktor in Chemnitz der Bau- und Betriebs- 
inspektor bei der Staatseisenbahnverwaltung Baurat Mehr 
in Zwickau, zum Vermessungsinspektor bei der Staatscisen- 
bahnverwaltung der Reg.-Baumeister bei derselben Ver- 
waltung Schreiber in Dresden und zum etatmäfsıgen Reg.- 
Baumeister der bisher aufseretatmäfsige Reg.-Baumeister bei 
der Bauleitung des Ministerialgebäudes in Dresden-N. Kempe. 

Verliehen: der Titel und Rang als Finanz- und Baurat 
den Bauräten Aemil Hugo Ringel und Gustav Emil Grosch, 
sowie den nachgenannten Beamten der Staatseisenbahn- 
verwaltung und zwar der Titel und Rang als Geh. Baurat 
dem Abteilungsvorstande bei der Generaldirektion Oberbaurat 
Homilius und dem Mitgliede der Generaldirektion Oberbaurat 
Klien, der Titel und Rang als Finanz- und Baurat in der 
l. Gruppe der IV. Klasse der Hofrangordnung dem Bau- 
und Betriebsinspektor Baurat Siegel, der Titel und Rang als 
Baurat in der 14. Gruppe der IV. Klasse der Hotrangordnung 
den Bauinspektoren Anger, Naeher, Schramm und Schurig, 
sowie der Titel und Rang als Geh. Baurat dem Oberbaurat 
Goebel bei der Wasserbaudirektion. 

Uebertragen: die Leitung der Wasserbaudirektion bei 
der staatl. Strafsen- und Wasserbauverwaltung dem Ober- 
baurat Oswald Schmidt, die Verwaltung des Bezirks der 
Strafsen- und Wasserbauinspektion Meifsen I dem Baurat 
Johannes Max Ringel in Döbeln, die Verwaltung des Bezirks 
der Strafsen- und Wasserbauinspektion Dresden I dem 
Strafsen- und Wasserbauinspektor Karl Emil Paul Dressel, 
die Verwaltung des Bezirks der Strafsen- und Wasserbau- 
inspektion Freiberg dem Strafsen- und Wasserbauinspektor 
Karl Julius Gólkel und einstweilen bis auf weiteres die Ver- 
waltung des Bezirks der Strafsen- und Wasserbauinspektion 
Dóbeln dem Bauinspektor Albrecht Emil Matthes. 

Versetzt: der Eisenb.-Direktor Oberbaurat Dannen- 
felfser in Leipzig unter Belassung seines persönl. Titels und 
Ranges in die Generaldirektion der Staatseisenbahnen als 
Mitglied derselben, der Eisenb.-Direktor Weidner in Chemnitz 
in gleicher Eigenschaft zur Betriebsdirektion Leipzig II und 
der Reg.-Baumeister Kurt Benndorf in Schwarzenberg zur 
Strafsen- und Wasserbauinspektion Annaberg. 

Die nachgesuchte Versetzung inden Ruhestand 
bewilligt: dem Geh. Baurat und vortragenden Rat im Finanz- 
minist. Weber und dem Geh. Baurat Goebel bei der Strafsen- 
und Wasserbauverwaltung. 

Württemberg. 

Verlichen: der Titel und Rang cies Baurats dem 
Ingenieur Dr. Schumacher in Haifa. 

Uebertragen: die ordentl. Professur für deutsche 
Literatur, Aesthetik und Redcübungen an der Techn. Iloch- 
schule in Stuttgart dem ordentl. Professor Dr. Otto Harnack 
an der Techn. Hochschule in Darmstadt. 


Hessen. 
Ernannt: zum Mitglied der Prüfungskommission für 
das Finanz- und techn. Fach der vortragende Rat beim Grofs- 


herzogl. Minist. der Finanzen, Abteilung für Bauwesen, Ober. 
baurat Rudolf Schmick; zum Kreisbauinspektor des Kreises 
Friedberg der Kreisbauinspektor des Kreises Grofs-Gerau 
Hermann Gombel, zum Kreisbauinspektor des Kreises Grofs- 
Gerau der Kreisbauinspektor des Kreises Erbach Albert Plitt, 
zum Kreisbauinspektor des Kreises Erbach der Kreisbau- 
inspektor des Kreises Alsfeld Heinrich Baltz und zum Kreis- 
bauinspektor des Kreises Alsfeld der Reg.-Baumeister Karl 
Cellarius aus Worms; 

zum Bauinspektor des Hochbauamtes Darmstadt der bis- 
her mit der Verwaltung des llochbauamtes Darmstadt beauf- 
tragte Bauinspektor Wilhelm Diehl, zum Bauinspektor des 
Ilochbauamtes Mainz der bisher mit der Verwaltung des 
Hochbauamtes Mainz beauftragte Bauinspektor Paul Kubo, 
zum Bauinspektor des Hochbauamtes Alsfeld der bisher mit 
der Verwaltung des Hochbauamtes Alsfeld beauftragte etat- 
mäfsige Bauinspektor Otto Berth und zum Bauinspektor des 
Hochbauamtes Friedberg der bisher mit der Verwaltung des 
Hochbauamtes Friedberg beauftragte etatmäfsige Bauinspektor 
Ludwig Haag; zum Bauassessor unter Verleihung des Titels 
und Ranges eines Bauinspektors der Reg.-Baumeister Hermann 
Heyer aus Lauterbach; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Wilhelm Dintel- 
mann und Wilhelm Ewald aus Darmstadt (Eisenbahnbaufach). 
Heinrich Witzler aus Darmstadt (Wasser- und Strafsenbau- 
fach), Ludwig Fischer aus Langen, Ludwig v. Heemskerck 
aus Biebrich a. Rh. und Karl Schön aus Oppenheim a. Rh. 
(llochbaufach). 

Kommissarisch bestellt: zum Vorstand der Bau- 
behörde für die Neubauten in Bad Nauheim der Grofsherzogl. 
Bauassessor Bauinspektor Wilhelm Jost in Friedberg und 
zum Vorstand der Grofsherzogl. Baubehörde für die Er- 
weiterungsbauten der Techn. Hochschule in Darmstadt der 
zum etatmäfsigen Bauinspektor ernannte Bauassessor Bau- 
inspektor Ilugo Landmann in Dieburg. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Oberbaurat dem 
vortragenden Rat bei der Abteilung für Bauwesen des Minist. 
der Finanzen Oberbaurat Reinhard Klingelhöffer und der 
Charakter als Geh. Baurat dem Bauinspektor des Hochbau- 
amtes Giefsen Baurat Karl Reuling. 

Beauftragt: bis auf weiteres mit der Versehung der 
Stelle eines Bauinspektors des Hochbauamtes Dieburg der 
Bauassessor Bauinspektor Ludwig Klump, zur Zeit in Worms, 
sowie auch fernerhin mit der Versehung der Stelle des 
Vorstandes des Hochbauamtes Friedberg der zum etatmäfsigen 
Bauinspektor ernannte Bauassessor Bauinspektor Ludwig 
Haag in Friedberg. 

Auf sein Ansuchen in den Ruhestand versetzt: 
vom 15. Oktober an der Kreisbauinspektor des Kreises 
Friedberg Baurat Konrad Schnitzel in Friedberg unter Ver- 
leihung des Charakters als Geh. Baurat. 


Baden. 

Ernannt: unter Verleihung des Titels Reg.-Baumeister 
zum zweiten Beamten der Hochbauverwaltung der Bau- 
praktikant Graf aus Sasbach. 

Zugeteilt: auch fernerhin der Bezirksbauinspektion 
Freiburg der Reg.-Baumeister Josef Graf. 

Auf sein Ansuchen in den Ruhestand versetzt: 
der Vorstand der Landesgewerbehalle Gch. Hofrat Prof. Dr. 


Meidinger. 
Hamburg. 


Ernannt: zum Bauinspektor der Deputation für die 
Stadtwasserkunst der bisherige Baumeister der Baudeputation 
Emil Theodor Heinrich Johannes Düwel. 


Gestorben: der Oberregierungsrat bei der General- 
direktion der Kgl. baverischen Staatseisenbahnen Karl Ritter 
v. Zenger, der Reg.- und Baurat Geh. Baurat Karl Balzer in 
Köln, der Wasserbauinspektor Baurat Allendorff in Bromberg, 
der Reg.-Baumeister Franz Hermann Barnick in Wehlau 
und der Ingenieur 1. Kl. für den Betrieb von Niederländ. 
Staatsbahnen J. W. Post in Utrecht. 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Versammlung am 10. Januar 1905. 
Vorsitzender: Herr Ministerial-Direktor, Wirklicher Geheimer Rat Schroeder. 
Schriftführer: Herr Regierungsrat a. D. Kemmann. 
(Hierzu Tafel I und 6 Abbildungen.) 


Vorsitzender: Meine Herren! Ich eröffne die Sitzung 
mit dem Wunsche, daís das neue Jahr, in das wir soeben 
eingetreten sind, Ihnen allen ein gutes recht gesegnetes 
sein möge. 


Leider habe ich auch in dieser ersten Sitzung wieder 
über den Tod verschiedener Mitglieder des Vereins zu 
berichten. Verspätet ist uns mitgeteilt worden, dafs 
im vorigen Jahre Herr Generalleutenant z. D. Karl 
v. Schill in Stuttgart im 6l. Lebensjahre verstorben 
sei, der seit 1887 auswärtiges Mitglied des Vereins war. 
Ebenso ist verspätet die Nachricht eingegangen von 
dem Hinscheiden des Geh. Baurats Fritz Krohn in 
Detmold, wohin er sich zurückgezogen hat, nachdem 
die Nordhausen—Erfurter Bahn, deren Direktor er ge- 
wesen, verstaatlicht worden war. Er war auswärtiges 
Mitglied seit 1871. Herr Krohn, der einem grofsen 
Teil der Herren bekannt sein wird, hat sich auch durch 
seine Mitteilungen über die Tätigkeit der Feldeisenbahn- 
abteilung im Kriege 1870 verdient gemacht. 
ist am letzten Tage des vorigen Jahres Herr Geh. Bau- 
rat a. D. Claus in Kassel gestorben. Herr Claus war 
Mitglied des Vereins seit dem Jahre 1880. Er hat sich 
um den Verein sehr verdient gemacht und wurde 
für die Zeit von 1886 — 1889 zum Schriftführer des 
Vereins gewählt. Herr Claus war von Anfang an im 
Eisenbahndienst tätig, schliefslich als Direktionsmitglied 
in Hannover. Er mufste sich im Jahre 1897 infolge 
eincs Herzfehlers zur Ruhe setzen und hat seitdem in 
kassel gelebt. Der Verstorbene war ein Mann von 
hoher allgemeiner Bildung und besonders ausge- 
zeichnet durch eine aufserordentliche Sprachenkenntnis, 
er beherrschte, soweit mir erinnerlich, sámtliche Kultur- 
sprachen. Ihm sowie den anderen Mitgliedern, die ver- 
storben sind, werden wir ein dauerndes Andenken 
bewahren. Ich bitte Sie, sich zu Ehren der Verstorbenen 
von den Sitzen zu erheben. (Geschieht.) 


.. Der Bericht der vorigen Sitzung liegt hier aus, ich 
bitte, etwaige Einwendungen im Laufe der Sitzung an- 
zubringen. 


Aufser den regelmäfsigen Eingängen sind ein- 
gegangen: „Statistik der im Betriebe befindlichen Eisen- 
bahnen Deutschlands für das Rechnungsjahr 1903/4"; 
„Geschäftsbericht der Ottavi-Minen- und Eisenbahn- 
ED d für das Jahr 1903/4“; Dankschreiben des 

errn Polizeiprásidenten Hammacher für die Beweise 
der Teilnahme des Vereins beim Tode seines Vaters, 
des Herrn Dr. jur. Hammacher. 


Zur Aufnahme in den Verein haben sich folgende 
Herren gemeldet: Herr Reg.- und Baurat Gottfried Maas, 
eingeführt durch die Herren Bathmann und Settgast; 
Herr Scheibner, Reg.- und Baurat, eingeführt durch 
die Herren Scholkmann und Breusing; Herr 
Friedrich Martini, Geh. Ober-Reg.-Rat, vortragender 
Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, eingeführt 
durch die Herren Schroeder undScholkmann; ferner 
Herr Spörer, Geh. Baurat, eingeführt durch die Herren 
Bieske und Koch. Ueber die Aufnahme dieser Herren 
wird in der nächsten Sitzung beschlossen werden. 


Dann bitte ich den Herrn Kassenführer, die 
Rechnungslegung über die Einnahmen und Ausgaben 
im Jahre 1904 zum Vortrag zu bringen. 


Herr Oberstleutnant Buohholtz: Meine Herren! Ich 
habe Ihnen in der vorigen Sitzung einen vorläufigen 
Anschlag über die voraussichtlichen Einnahmen und 
Ausgaben gegeben und komme nun heute dazu, Ihnen 
die wirklichen Einnahmen und Ausgaben mitzuteilen. 
Einzelne Posten sind feststehend, wie Miete, Ver- 
handlungen und Mitteilungen. 


| 
| 
| 
| 


Sodann . 


Die Einnahmen betragen: Bestand aus dem Vor- 
jahre 543,53 M., Beiträge der Mitglieder 3864 M., Zinsen 
der Wertpapiere 945 M., einmalige Einnahmen 63 M., 
sodafs die Einnahmen mit 5415,53 M. abschliefsen. An 
3!/; prozentigen Wertpapieren besitzt der Verein 21000 M., 
und zwar 25000 M., welche in das Staatsschuldbuch 
eingetragen sind, 2000 M. in preufsischen Konsols, 
welche bei der Deutschen Dank hinterlegt sind. 

Die Ausgaben betragen für Abendessen 575,15 M., 
für Besoldungen einschliefslich Stenograph 924,10 M., für 
Postgelder 425,70 M., für Kanzleibedürfnisse 108,60 M., 
für Papier zu den Veröftentlichungen 161,70 M., Druck- 
sachen 294,85 M., Ausflüge 10 M., Bücherei und Buch- 
binder 265,10 M. — Für den Buchbinder haben wir 
sonst 100 M. eingesetzt. Infolge der Einrichtung 
der Bibliothek haben viele Zeitschriften nachträglich 
eingebunden werden müssen, deshalb ist diesmal eine 
höhere Ausgabe für das Einbinden von Büchern not- 
wendig geworden. Die 200 M. für die Neuanschaffung 
von Büchern wurden auf das nächste Jahr übertragen. 
Es ist erst jetzt der Katalog vervollständigt worden, 
und konnten Neuanschaffungen deshalb noch nicht vor- 
genommen werden. — Die Ausgaben für Insgemein 
und unvorhergesehene Ausgaben betrugen 242,07 M., 
für die Unterstützung der Frau Michaels 180 M. Wir 
haben damit eine Gesamt-Ausgabe von 4448,02 M. und 
bleibt demnach ein Bestand von 967, 51 M. 

Vorsitzender: Hat jemand zu dem Vorgetragenen etwas 
zu bemerken? Das ist nicht der Fall. — Ich bitte den Herrn 
Kassenführer fortzufahren und den Voranschlag für die 
Einnahmen und Ausgaben für das Jahr 1905 vorzulegen. 


Herr Oberstleutnant Buchholtz: Bei dem vom Vor- 
stande aufgestellten Voranschlag hat diesmal berück- 
sichtigt werden müssen, dafs für die auswärtigen Mit- 
glieder der Beitrag von 3 auf 5 M. erhóht worden ist. 
Es ist s. Z. von einzelnen derselben der Wunsch aus- 
gedrückt worden, dafs ihnen ebenso, wie den ein- 
heimischen Mitgliedern, die Einladungen zu den Vereins- 
sitzungen zugesandt würden, um ihnen zu ermöglichen, 
wenn ein interessanter Vortrag gehalten wird, daran 
teilzunehmen; sie erhalten deshalb jetzt regelmäfsig die 
Einladungskarten zugesandt. Bei 170 Mitgliedern würde 
sich eine Erhöhung der Beiträge um etwa 340 M. er- 
geben. Die Einnahmen würden dann im ganzen sich 
etwa auf 6000 M. erhöhen, und zwar Bestand 967,51 M., 
Beiträge der Mitglieder 4000 M., Zinsen der Wert- 
papiere 945 M., einmalige Einnahmen bezw. zur Ab- 
rundung 87,49 M. Der Voranschlag für die Ausgaben 
wurde dementsprechend wie folgt festgesetzt: Miete 
700 M., Abendessen 850 M., Besoldungen 950 M., Post- 
gelder 500 M., Kanzleibedürfnisse 100 M., Verhandlungen 
500 M. Mitteilungen 130 M., Papier zu den Ver- 
öffentlichungen 220 M., Drucksachen 300 M., Ausflüge 
100 M., Bücherei und Buchbinder 500 M. (darin 200 M. aus 
dem Vorjahr übertragen), Insgemein und unvorherges. 
Ausgaben 970 M., Unterstützung der Witwe Michaels 
180 M., so dafs die Ausgaben sich mit den Einnahmen 
decken würden. 

Vorsitzender: Meine Herren! hat jemand etwas 
zu dem Voranschlag zu bemerken? Das ist nicht der 
Fall. Wir dürfen also dem Herrn Kassenführer unseren 
Dank aussprechen für die Aufstellung des Voranschlages. 
Ich möchte nur noch bemerken, dafs für die Bücherei 
dıesmal 500 M. vorgesehen sind, 100 M. für den Buch- 
binder und 400 M. für die Beschaflung von Büchern, 
gewissermalsen der Betrag für 2 Jahre, da das Geld 
im vorigen Jahre nicht zur Ausgabe gelangt ist aus den 
Gründen, die der Herr Kassenführer angeführt hat. 
Meine Herren, dann hat der Kassenführer noch ange- 
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führt, dafs es zweckmäfsig wäre, die 900— 1000 M., die wir 
wohl in diesem Jahre erübrigen werden, als Preis für die 
Lösung einer Preisaufgabe zu verwenden. Wenn nicht 
etwa aus der Versammlung irgend ein anderer Wunsch 
ausgesprochen wird, beabsichtige ich, die Wahl eines 
Ausschusses auf die Tagesordnung der nächsten Sitzung 
zu setzen. Dieser Ausschuls würde dann die nötigen 
Vorschläge zu machen haben, welche Aufgaben gestellt 
werden und wie diese 1000 M. verwendet werden sollen. 
Da ein Widerspruch nicht erfolgt, so stelle ich fest, 
dafs die Herren damit einverstanden sind. 

Wir kommen dann zur Wahl eines Ausschusses 
für die Besichtigung von Anlagen. Bisher sind die 
llerren Buchholtz als Vorsitzender, Bathmann, Giese, 
Glaser, Gredy, llling, Koschel und Zielfelder 
so freundlich gewesen, sich der Mühe zu unterziehen. 
Ich bitte nun um Vorschläge bezüglich der Wahl. 
(Zuruf: Akklamation!). Ich fasse das so auf, dafs Sie 
wünschen, dafs dieselben Ilerren wiedergewählt werden. 
(Zustimmung.) 

Herr Oberstleutnant Buchholtz: Meine Herren! 
Sie wissen alle, dafs ich schon lange Jahre in dieser 
Richtung tätig bin. Ihr Vertrauen ehrt mich sehr und 
läfst mich erkennen, dafs Sie bisher mit meinen Leistungen 
zufrieden gewesen sind; als Techniker aber wissen Sie 
auch, dafs selbst die besten Holzarten durch die 
Witterungsverhältnisse angegriffen werden, und dafs 
z. B. die Schwellen nach einer gewissen Zeit ausge- 
wechselt werden müssen. Deshalb möchte ich Sie 
bitten, einmal einen Wechsel eintreten zu lassen; es sind 
gewifs auch andere llerren sehr gern bereit, das Amt 
zu übernehmen. Ich möchte Ihnen Herrn Geh. Rat 
Blanck vorschlagen, bei ihm verbinden sich grofse 
Sachkentnis mit regem Besichtigungseifer. (Heiterkeit.) 


Herr Ober-Daurat Blanck: Der Antrag des bis- 
herigen Herrn Vorsitzenden ist ja sehr ehrenvoll, aber 
ich glaube nicht, dafs jemand in unserer ganzen Gesell. 
schaft so findig ist, wie er. Wenn er sich mit einer 
alten Schwelle vergleicht, und auf unser Urteil rekurriert, 
so wissen wir alle, dafs man Schwellen imprägniert. 
(Herr Oberstleutnant Buchholtz: Das mochte ich nicht 
werden! Heiterkeit. und dafs sie dann eine doppelt so 
lange Dauer haben. Daher kann ich aus bester Ueber- 
zeugung die Wiederwahl des Herrn Buchholtz empfehlen. 
Ich habe ja ein sehr grofses Interesse an den Besich- 
ügungen; auch gebe ich zu, dies geäufsert zu haben; 
da will er nun aus Rache mich gewählt sehen. (Heiter- 
keit.) Ich kann Ihnen nur empfehlen: wählen Sie ihn, 
Sie bekommen keinen Tüchtigeren. Wenn er es wünscht, 
so will ich ihn gern unterstützen, ohne dafs ich ge- 
wählt werde, wenn er mich nur annehmen will. (Herr 
Oberstleutnant Buchholtz: Dann wäre es doch gut, 
wenn Sie einträten.) 

Vorsitzender: llerr Blanck wünscht, dafs der bis- 
herige Ausschufs wiedergewählt werde. Ferner hat 
Herr Buchholtz den Wunsch ausgedrückt, dafs Herr 
Blanck gewählt werden möchte. 


Herr Oberstleutnant Buchholtz: Wenn ich der Unter- 
'stützung des Herrn Blanck und der übrigen Herren 
sicher bin, so will ich mich gern bereit erklären, das 
Amt wieder zu übernehmen. 


Vorsitzender: Dann darf ich, wenn kein Wider- 
spruch erfolgt, feststellen: erstens, dafs wir den Aus- 
schufs wiederwählen, zweitens, dafs wir ihn durch 
Herrn Blanck verstärken. Ein Widerspruch erfolgt 
nicht, es ist also danach beschlossen. Der Ausschuts 
besteht jetzt aus folgenden Herren: Buchholtz als 
Vorsitzendem und den Herren Bathmann, Blanck, 
Giese, Glaser, Gredy, Illing, Koschel und Ziel- 
felder. 

Dann haben wir abzustimmen über die Aufnahme 
der Herren Reg.-Baumeister Dr.-Ing. Blum, Major und 
Bataillonskommandeur Friedrich, Korvettenkapitän 
a.D. Gercke, Reg.-Baumeister Giese, Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektor kracfft und Reg.-Baumeister 
Stäckel als einheimische ordentliche Mitglieder, sowie 
über die Aufnahme der Herren Reg.- und Baurat a. D. 
Mathies und Direktor Springorum als auswärtige 
ordentliche Mitglieder. 
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Ich bitte nunmehr Herrn Geh. Baurat Scholk- 
mann, uns seinen Vortrag über: 


Neuerungen im Eisenbahnsicherungswesen 
zu halten. 


Herr Geheimer Baurat Scholkmann: Meine Herren! 
Manchmal bin ich gefragt worden, wie es komme, dafs 
man bei den Betriebsvorschriften sowohl, wie auch bei 
den Sicherungseinrichtungen der Eisenbahn immer 
Aenderungen und Neuerungen vornehme. Man be. 
treibe die Eisenbahn doch schon seit mehr als 70 Jahren 
und man habe sich doch sicher schon früher einmal 
mit der einen oder andern Einrichtung beschäftigen 
müssen, die man jetzt erst als nótig oder vorteilhaft 
ansehe. Die Antwort lautet: Wie überall in der Welt, 
so kann auch bei der Eisenbahn nichts unbedingt Voll- 
kommenes geschaffen werden, jede Einrichtung besitzt 
vielmehr neben ihren Vorzügen auch ihre Nachteile 
und es ist selbstverständlich, dafs bei der Bewertung 
dieser Vorteile und Nachteile die Individualität ‘der 
jeweilig mafsgebenden Beamten eine grofse Rolle spielt. 
Daher kommt es, meine Herren, allerdings vor, dats die 
Ansichten über den Wert einer Einrichtung wechseln 
und dafs eine neue Generation, wenn sie auch noch so 
objektiv an die Sache herantritt, eine andere An- 
schauung von einer Betriebseinrichtung zur Geltung 
bringt, als bis dahin bestand. 


In der Hauptsache liegt aber doch der Grund darin, 
dafs der Betrieb immer neue Anforderungen stellt. 


-Die Vermehrung der Züge, die Vergrófserung der 


Zuggeschwindigkeit, die Notwendigkeit, den Verkehr 
schneller abzuwickeln, das Bestreben, den Betrieb 
immer wirtschaftlicher zu gestalten, und noch eine 
Reihe anderer Forderungen sind es, die zu Ergánzungen 
und Aenderungen Anlals geben. Hierher gehóren z. B. 
die Vorschritten über die Deckung liegen gebliebener 
Züge, die elektrische Streckenblockung, die Auf- 
stellung der Vorsignale vor den Block- und Deckungs- 
signalen, die Aufstellung der Ausfahrsignale auf allen 
Hauptbahnstationen mit Ausweichgleisen, die Strecken- 
fernsprecher usw., alles Vorschriften und Einrichtungen, 
die, wie Sie wissen, erst in den letzten Jahren ent- 
standen sind und ihre Ursache in den eben erwähnten 
besondern Betriebsanforderungen finden. 


Es kommt aber auch vor, daís sich aus einer Neu- 
einrichtung ganz von selbst weitere Einrichtungen ent. 
wickeln, die, gehörig durchgearbeitet und der Praxis 
genau angepalst, eine wesentliche Verbesserung der 
Sicherungsanlagen und dabei eine Vereinfachung des 
Betriebes herbeiführen. 


Eine solche Entwickelung, die sich bei uns in 
den letzten Jahren aus der elektrischen Strecken- 
blockung ergeben hat, möchte ich Ihnen zunächst vor- 
führen. 


Sie wissen, meine Herren, die elektrische Strecken- 
blockung hat den Zweck, nach Möglichkeit zu ver- 
hindern, dafs der Zug in eine Blockstrecke einfährt, 
bevor der voraufgefahrene diese verlassen hat. . Der 
von 4 (Abb. l) abgefahrene Zug kann infolge gewisser 
mechanischer Einrichtungen, auf die ich hier nicht 
näher eingehen will, von 2 erst zurückgemeldet werden, 
wenn er wirklich am Signal bei 2 vorbeigefahren ist; 
ebenso liegt für einen nachfolgenden Zug das Signal 
bei 3 so lange zwangsweise auf „Halt“, bis der erste 
Zug am Signal bei C vorbeigefahren, und dieses Signal 
ist wieder solange gesperrt, bis der Zug den Bahnhof D 
erreicht hat. Sie sehen also eine Reihe in gewisser 
Entfernung einander folgender Signale vom  Austahr- 
signal in A, über die Blockposten Z C bis zu dem vom 
Endweichensteller bedienten  Einfahrsignale in den 
Bahnhof D, die alle unter sich in eine bestimmte gegen- 
seitige Abhängigkeit gebracht sind. Dann aber hört 
diese Abhängigkeit auf, das Ausfahrsignal am andern 
Ende des Bahnhofes D hängt nicht mehr vom Eintahr- 
signale ab, man kann das letztere auf „Fahrt“ ziehen, 
ganz gleichgültig, ob ein Zug am Ausfahrsignal vorbei. 
gelahren ist, oder nicht. Die elektrische Strecken- 
blockung geht also nur von Bahnhof zu Bahnhof. Die 
Bahnhöte selbst sind dabei ausgeschaltet, sie bilden 
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eine neutrale Zone.*) Und das ist auch ganz richtig; 
denn wenn ein Zug in den Bahnhof D einfährt, so 
braucht er ja nicht gleich wieder ausfahren zu müssen, 
er kann z. B. in Gleis III einfahren, um den folgenden 
Zug durch Gleis I an sich vor- 
bei zu lassen; oder er fährt in 
Gleis I ein, wird aber in ein 
anderes Gleis zurückgesetzt, 
oder, während er darin steht, 
fährt aus einem andern Gleise 
ein Zug nach Z aus, kurz, die 
gleichmäfsige Reihenfolge, die 
auf freier Strecke naturgemäfs 
vorhanden ist, wird auf den 
Bahnhöfen durchbrochen, wo 
Züge enden, oder überholt 
werden, oder kehren.**) Damit 
nun aber der Endweichensteller 
in D nicht etwa nach Belieben 
Zug auf Zug einfahren lassen 
kann, ist bei uns überall das 
Einfahrsignal unter elektrischen 


Verschlufs, unter Stationsblock, d 
gelegt, der unter Aufsicht des ' 
dienstleitenden Stationsbeamten, eo N P 
des Fahrdienstleiters, wie wir 


ihn vom 1. Mai ab nennen, steht. 
Dieser Beamte kann allein dar- 
über entscheiden, ob und in 
welches Gleis ein Zug ein- 
fahren soll. 

Nach diesen sich ganz logisch 
darstellenden Gesichtspunkten 


wurden denn auch die Sicherungs- d 
einrichtungen auf den preu- S 
fsischen Bahnen getroffen: nämlich a 5 
die Blockwärter und der End- 


weichensteller sorgen mit ihren 
Streckenblockwerken für die Ein- 
haltung der richtigen Zugfolge, 
während der Stationsbeamte, der 
allein beurteilen kann, ob die 
Gleise frei sind, die Verant- 
wortung für die sichere und 
richtige Einfahrt in den Bahnhof 
trägt und zu dem Zweck die Ein- 
fahrsignale unter Stationsblock 
hat. Diese Anordnung wurde 
denn auch Anfangs mehrfach bei 
Bahnhöfen getroffen, wo, wie bei 
dem hiergezeichneten (Abb. 2), 
die Abzweigeweiche sehr weit 
abliegt. Die Blockstrecke ging 
bis zum Einfahrsignal und von 
da ab war die Weiterfahrt eines 
Zuges von dem Willen des Fahr- 
dienstleiters auf der Station ab- 
hàngig, d. h. das Einfahrsignal 
wurde unter Stationsblock gelegt. 
Dabei blieb aber ein Uebelstand 
bestehen, der sich auch schon 
früher, als noch das Zugmelde- 
verfahren mit Morse bestand, 
unangenehm bemerkbar gemacht 
hatte. Der Stationsbeamte war 
nämlich nicht immer in der Lage, 
sich zu überzeugen, ob das Gleis- 
stück zwischen dem Signale an 
der Personenstation und dem | 
weit aufsenstehenden Abschlufs- Ll 
maste frei war. Es kam auch r 
vor, dafs er einen zugelassenen 

Zug vergafs. Dieser lag unbe- 

merkt vor dem Signale an der 

Personenstation und wurde von einem nachfolgenden 
Zuge angefahren. 


Abb. 1 
Abb. 2. 


Bd. II, S. 1210 u. 1472) ist hier nicht näher eingegangen. T 
** Vgl. auch Eisenb. Techn. d. G., Bd. II, S. 1582. Abt. 1882. 


' Auf die Reihenfolge -Abhängigkeit (Eisenb. Techn. d. G., 1 < 
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Die Streckenblockung erwies sich nun als ein 
brauchbares Mittel, diese Gefahr zu beseitigen. Die 
Streckenblockung wird nämlich für die auf dem Haupt- 
gleise I verkehrenden Züge bis zur Personenstation 
durchgeführt und endet bei der Abzweigung nur für 
die ablenkenden Güterzüge. Der Fahrdienstleiter hält 
also unter Stationsblo«k das Signal an der Personen- 
station und die beiden Arme des zweiarmigen Einfahr- 
signales, während dessen oberer Arm lediglich unter 
Streckenblock liegt. Der Stationsbeamte hat also das 
Gleisstück zwischen der Abzweigestelle der Güterzüge 
und der Personenstation nicht mehr zu überwachen: 
sobald ein Zug in die Personenstation eingefahren ist, 
kann der folgende ohne sein Zutun bis dahin vor- 
rücken. Dasselbe ist bei der Ausfahrt aus der Per- 
sonenstation der Fall.e Auch hier wird auf dem Gleis- 
stück des Gleises von der Personenstation bis zum 
Endweichensteller eine Blockstrecke gebildet, das Aus- 
fahrsignal bei der Abzweigung ist reines Blocksignal, 
während die danebenstchenden Signale Ausfahrsignale 
für die ausfahrenden Güterzüge sind, für die die 
Streckenblockung erst hier beginnt. Voraussetzung ist 
selbstverständlich, daís die beiden Gleisstücke im Bahn- 
hofe nicht zum Rangieren benutzt und dafs keine Wagen 
in ihnen aufgestellt werden. Dabei verschlägt es aber 
nichts, ob der Zug selbst Wagen nach einem andern 
Gleise aus- und einsetzt, wenn er nur mit Schlufs- 
signal weiterfährt, da dann dieselben Verhältnisse vor- 
liegen, wie bei einem Anschlusse auf freier Strecke. 
Dort wie hier sind selbstverständlich Einrichtungen 
zu treffen, wonach das rückwärtsliegende Signal erst 
dann auf „Fahrt“ gestellt werden kann, wenn die 
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gegeben ist, für jede einzelne Signalgebung Auftrag an 
Stellwerk Y geben, nachdem er sich davon überzeugt 
hat, dafs die Hauptgleise zwischen A und C; sowie D 
und 2 tatsächlich frei sind. Es bedarf wohl keiner 
weiteren Ausführung, dafs der Beamte hierdurch aufser- 
ordentlich stark belastet und demnach die Gefahr herbei- 
geführt werden würde, dafs irgend ein anderer Be. 
diensteter das Blockwerk zur Unzeit bediente. Hier 
hilft nun die Streckenblockung. Diese ist im allge- 
meinen — auf Einzelheiten will ich nicht eingehen — 
so eingerichtet, dais alle Weichen in Grundstellung für 
die Durchfahrt von Zügen auf Gleis I und lI verschlossen 
sind und die Signale 4 bis D vom Stellwerkswärter 
in Y als rcine Blocksignale bedient werden. Jede Gefahr, 
dafs dabei ein Zug in eine noch mit einem Zuge be- 
setzte Blockstrecke einfahren kónnte, 1st, wie ich Ihnen 
an der Streckenblocklinie auseinandersetzte, ausge- 
schlossen, auch kann von Gleis 3 her keine Flanken- 
fahrt erfolgen, da ja die Weichen alle auf den geraden 
Strang festgelegt sind. Sie sehen, eine Mitwirkung des 
Fahrdienstleiters ist nicht erforderlich. Der Zug fährt 
ohne sein Zutun ein, und ist das Ausfahrsignal gezogen, 
so erteilt er den Befehl zur Abfahrt. Nur wenn die 
Arbeiterzüge verkehren, ist bei der Sicherung der Zug- 
folge die Mitwirkung des Fahrdienstleiters erforderlich, 
sie ist naturgemäfs dann auch nicht auszuschalten, aber 
sie ist nunmehr so geringfügig, dafs von einer erheb- 
lichen Belastung nicht die Rede sein kann. Kommt 
nämlich der Arbeiterzug, der nun nicht wie die anderen 
Züge gerade aus, sondern in Gleis 3 fahren soll, so 
löst der Fahrdienstleiter durch ein Blockfeld die im 
Stellwerk Y bis dahin vorhandene Verriegelung der 


Abb 3. 
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Weiche und Schutzweiche oder Gleissperre richtig 
liegen und gesichert. sind. Das Gleısstück läfst sich 
selbst dann noch als Blockstrecke benutzen, wenn über 
eine in ihr liegende Kreuzung gefahren wird; dafs 
kein Wagen in der Kreuzung selbst steht, wenn die 
Weichen auf den geraden Strang liegen, dafür sorgt 
der Weichensteller, der ja immer hier sein mufs und 
dais vor der Fahrstellung des rückwärts liegenden 
Signales die Weichen auf den geraden Strang gelegt und 
verschlossen sein müssen, dafür sorgen eintache und 
sichere Blockeinrichtungen, Zustimmungen, die mit dem 
Streckenblockwerke in Abhängigkeit stehen. 

Sie sehen also, meine Herren, wie die bekannte 
und überall gleichartige Streckenblockung es ermóglicht, 
die Sicherheit beim Durchfahren der Bahnhöfe zu er- 
hóhen, wobei nicht nur keine neuen oder verwickelten 
Einrichtungen. notwendig werden, sondern auch der 
Dienst des Fahrdienstleiters erleichtert wird. 

Noch einen weiteren Fall möchte ich Ihnen kurz 
vorführen, wo sich die Streckenblockung als Freund 
in der Not bewiesen hat. Dort jener Bahnhof (Abb. 3) 
entspricht genau einer Ausführung im Breslauer Bezirk. 
Er legt in einer Vorortstrecke mit dichter Zugfolge 
und dıe meisten Züge fahren nach kurzem Aufenthalte 
weiter. Nur Morgens endet dort ein Arbeiterzug, der 
als Leerzug in Gleis 3 zurückgesetzt werden muls und 
als solcher, nachdem die Maschine gewechselt, in einer 
passenden Zugpause auf dem Gleise | zurückfährt. 
Abends kommt ein Leerzug, der ebenfalls in Gleis 3 
einfährt und später als Arbeiterzug zurückgeht. Die 
Station ist also für den llauptverkehr Haltepunkt in 
einer Vorortstrecke, da aber Züge hier enden und 
Gleis 3 mit den Weichen nötig ist, so gilt die Anlage 
als Bahnhof im Sinne der B. ©. Dementsprechend 
mülste nach den bisher entwickelten Grundsätzen der 
Bahnhof aus der Streckenbluckung ausscheiden, und der 
Fahrdienstleiter die Einfahrsignale unter Blockverschluts 
halten. Mit seinem Blockwerke mülste dann der Fahr- 
dienstleiter, dessen Standort durch den lebhaften 
Personenverkehr und die Abtertigung der Züge bei x 


Weichen, so dafs diese jetzt umgestellt werden können. 
Damit verhindert er aber zugleich im Stellwerk Y jede 
Signalgebung, weil eben die Signale nur bei auf den 
geraden Strang verriegelten Weichen, oder, wie ınan 
sich ausdrückt, bei festgelegter Fahrstrafse stellbar sind. 
Der Bahnhof kann also jetzt wie jeder andere Bahnhof 
zum Rangieren benutzt werden, wohlverstanden aber 
mit der vergrölserten Sicherheit, dafs eine Signalgebung 
während dieser Zeit zwangsweise unmöglich ist. Ist 
die Rangierfahrt beendet, also z. B. der Arbeiterzug 
ordnungsmälsig beiseite gesetzt und sollen nun wieder 
Vorortzüge fahren, so legt der Wärter in Y die Fahr- 
strafsen wieder unter elektrischen Verschluis des Fahr- 
dienstleiters; er kann dies indes erst dann, wenn der 
Fahrdienstleiter noch zwei Sperren, auf die ich hier 
nicht näher eingehe, elektrisch ausgelöst hat. Sind die 
Fahrstrafsen im Stellwerke wieder festgelegt, so können 
die Signale wieder für die durchgehenden Züge ge- 
geben werden. Achnliche Einrichtungen befinden sich . 
seit einem Jahre mehrfach auf den hiesigen Vorort- 
strecken und haben sich ebenfalls gut bewährt. 

Wie sich mit Hülfe der Streckenblockung der 
Stationsdienst sehr vereinfachen, und dabei die Betriebs- 
sicherheit erhöhen lassen, möchte ich an diesem lang- 
gestreckten Bahnhofe (Tatel I) zeigen, bei dessen Dar- 
stellung alle nebensáchlichen Teile weggelassen und 
auch die Anschlüsse groiser Werke nur soweit ange- 
geben sind, als es sich um die Zuführung und Abholung 
der Wagen durch die Eisenbahnverwaltung handelt. 

In den Dahnhot führt von Westen eine zweigleisige 
Bahn mit Schnellzugverkehr, von Südwesten eine ein- 
gleisige Bahn, die sich nach 2 Richtungen  gabelt. 
Von Osten kommen 2 zweigleisige Bahnen, von denen 
die obere später nach Norden weiter geht, aufserdem 
geht daneben noch eine eingleisige Bahn in den Bahn- 
hof. Von Süden her kommen 2 eingleisige Bahnen, 
die lediglich dem  Guterverkehr dien.n. Aufserdem 
schliefsen noch 3 grofse industrielle Werke an. Hätte 
n.an d« n Bahnhof nach den bisherigen Grundsätzen sichern 
wollen, so würde ein Beamter, selbstverständlich mit 
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Zustimmung besonderer Posten, den Betrieb auf dem 
2!/;s km langen Bahnhofe geleitet haben und ein Stations- 
blockwerk von einigen 50 F Idern nötig geworden sein. 
Jetzt ist der Stationsblock auf der Personenstation ganz 
weggefallen. Der Beamte am Bahnsteig hat nur Bahn- 
steigdienst, während der Zugmeldedienst in die Block- 
stationen mit Abzweigung Wt und WA, sowie in die 
Stellwerke Zs, Bt und Ot gelegt ist, ohne dafs dadurch 
Personalvermehrung no:wendig wurde. Da jeder Fahr- 
dienstleitir sich nur um bestimmte Gleise und Fahr- 
richtungen zu kü' mern hat, so kann er ohne Frage 
seine Obl'egenheiten mit Ruhe und Ueberlegung und 
bequem ausführen. Dies alles liefs si h nur mit Hilfe 
der Streckenblockurg erreichen, die denn auch auf den 
eingleisigen Bahnen bis zur nächsten Zugmeldestation 
durchgeführt ist. 

Die Streckenblockung, die früher beim Einfahr- 
signal A aufhörte, wird jetzt für die Fah t auf dem 
Hauptgle'se bis zum Signal Æ durchgeführt; sie beginnt 
auch bereits wieder bei den Signalen K!, A und O für 
alle Züge, die aus dem Personenhaup'gleise und aus 
dem Güterbahnhofe kommen, da auf diese Signale in 
dieselbe Stre: ke gefahren wird. Am Signal W> endet 
diese Blockstrecke und es beginnt eine neue, in die die 
Züge auf die Signale W), V? und U? einfahren. Bei 
der Einfahrt von Osten hört bei Y die S recken- 


blockung auf für die in den Güterbahnhof fahrenden : 


Züge, es setzt sich dagegen eine weitere Dlo«kstrecke 
an, einmal für die auf die zweiglei-ige Güterbahn über- 
gchenden Züge und zweitens für die Züge der Hauptbahn 
bis zum Signal .S, wo die Streckenblockung endet. 
Sie beginnt wieder bei den Signalen P, Q, Z, N?. Die 
Blockstrecke ist also nicht viel weiter unterbrochen, 
als die Bahnsteige lang sind. Innerha b dieses Bezirkes 
kann aber der Fahrdienstleiter, der nun die Aus- und 
Einfahrsignale selbst zieht, oder unter seiner Aufsicht 
ziehen läfst, alles übersehen. Ohne auf die we teren 
Blockstrecken einzugehen, will ich nur noch erwähnen, 
dafs die am Bahnhofe vorbeigehende doppelgleisige 
Güterbahn lau'er aneinander stofsende Blockstrecken 
besitzt, also an keiner Stelle unterbrochen ist. 

Jetzt entwickelt sich also folgende Betriebsweise: 
Der Weichens'eller WA ist selbstständiger Fahrdienst- 
leiter für alle Fahrten, mit Ausnahme der F.hrten D? 
(Einfahrt: und Æ (Ausfahrt), die unter Verschlufs der 
Hilfstation Z liegen. Letztere, die mit einem Assistenten 
als Fahrdienstleiter besetzt ist, hat den ganzen Güter- 
verkehr am westlichen Bahnhofsende zu leiten, der 
dortige Beamte hält daher auch noch die vom Stell- 
werk H% zu be ienenden Signale 4? und Z für die 
Einfahrt in, und B für die Ausfahrt aus den Güer- 
gleisen unter Verschlufs. Im übrigen ist das Stell- 
werk Wt wieder selbständig, so dafs sich der Fahrdienst- 
leiter in Æs gar nicht mehr um den gr«fsen durch- 
gehenden Verkehr zu kümmern braucht. Der Fahr- 
dienstlei er in Z7 zieht die Ein- und Ausfahrsignale 
für die Züge von und nach Westen und stimmt bei 
der Einfahrt der Güterzüge von Westen und Südwesten 
zu. Aufserdem hält er die Signale, die von Mt gestellt 
werden, unter Verschlufs; es ist dies d s einzige Stell- 
werk, das nicht selbständig beim Zugmeldedienst 
innerhalb des Bahnhofes beteiligt ist. Der Bezirk von 
Bt und Mt war zu grofs, als dafs er, wie ursprünglich 
beabsichtigt war, von einer Stelle aus hätte behandelt 
werden können. Achnlich ist es auf der Ostseite, wo 
der Fahrdienstleiter im Stellwerke Oz eigentlich nur 
die Ein- und Ausfahrt der Güterzüge zu beaufsichtigen 
hat, da sich ja der Zugmeldedienst für die übrigen 
Züge ganz von selbst durch die Streckenblockung, die 
der Weichensteller im Stellwerk bedient, abwickelt. 

Sie sehen, die Fahrdienstleiter sind gegen fıüher 
sehr entlastet, um die Fahrten, die sie nichts angehen, 
brauchen sie sich nicht mehr zu kümmern, und sie 
können jetzt viel mehr Aufmerksamkeit der Abfertigung 
und Zusammenstellung der Züge zuwenden. 

Es war nun nicht so ganz einfach, die Blockstrecken 
in der geschilderten Weise einzurichten. Im Entwurfe 
lagen die Weichen nicht so bequem und so gedrängt, 
wie auf diesem Plane. Da galt es erst, Weichen 
und W'eichenstrafsen zu verlegen, damit die Block. 
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strecken nicht zu klein wurden und damit man davon 
abschen konnte, in die Blockstrecke mit Rangierzügen 
zu fahren. Es hat sich aber herausgestellt, dafs die 
Gleis- und Weichenänderungen möglich und auch zweck- 
máfsig waren. Man kann allerdings nicht mehr eine 
Rangiermaschine etwa von 3? nach dem Ostende durch 
das Personenzug - Hauptgleis einsetzen lassen, dazu 
können jetzt nur noch die Gütergleise benutzt werden, 
aber es ist ein Gewinn, dafs die Hauptgleise nicht mehr 
zu solchen Rangierfahrten, die ja immer eine Ver- 
ständigung auf telegraphischem Wege voraussetzen, be- 
nutzt werden können. Auch kann auf den nördlichen 
Gütergleisen keine von W kommende Maschine mehr 
ın den Bahnhof fahren, das kann nur auf dem Personen- 
hauptgleise oder dem fünften Gleise geschehen. Sollte 
sich aber ein Bedürfnis dazu herausstellen, so kann, 
ohne dafs die Streckenblockung unterbrochen wird, 
Signal N einen dritten Arm bekommen, der dann das 
Ende der Blockstrecke für die Einfahrt in den Bahnhof 
anzeigt. Nur an einer Stelle war es nicht möglich zu 
verhindern, dals eine Lokomotive in eine Dlocks:recke 
eindringt. Personenzüge von Südwesten fahren gleich 
nach Ankunft wieder zurück. Die Maschine mufs durch 
die beiden Weichen a und 2 wechseln, da der Weg 
innerhalb des ausgeschalteten Bahnhofsteiles zu der 
Zeit gesperrt ist. Hier wurde das Auskunftsmittel er- 
griffen, dafs ich Ihnen bei jener Zeichnung (Abb. 3) 
erläuterte. Das Blocksignal 7! ist nur so lange be- 
dienbar, wie die Weichen a und ġ auf den geraden 
Strang verschlossen sind. Hebt der Fahrdienstleiter in 
Bt den Weichenverschlufs auf, so sperrt er damit das 
Signal. Sind die Rangierbewegungen beendet, so 
werden die Weichen wieder festgelegt und dann erst 
wird das Blocksignal zur Bedienung wieder frei ge- 
geben. 

Sie sehen, meine Herren, wie aufserordentlich 
wertvoll die Durchführung der Streckenblockung bis in 
den Bahnhof u. U. sein kann, wie sie nicht rur die 
Beaniten entlastet und den Betrieb vereinfacht, sondern 
wie sie auch das regellose Fahren einschränkt und dazu 
zwingt, nach einer verständigen und möglichst sicheren 
Gleisbenutzung zu suchen. 

Ich erwähnte vorhin, dafs bei uns der Fahrdienst- 
leiter die Verantwortung für die richtige und sichere 
Einfahrt der Züge hätte und darum der Verschlufs und 
die Freigebung der Einfahrsignale in seine Hand ge- 
legt sei, falls er die Signale nicht etwa selbst bedient. 
Ich darf Ihnen kurz ins Gedächtnis zurückrufen, dafs 
zu dem Zwecke der Signalhebel beim Endweichensteller 
unter elektrischem  Verschlufs, unter Blockverschlufs, 
liegt, der nur durch eine Stromsendung von der Station 
her, wo cin ähnlicher Apparat steht, aufgehoben wird. 
Hat der Wärter das Signal hinter dem eingefahrenen 
Zuge auf Halt gelegt, so mufs er das Signal wieder 
unter Blockverschlufs legen, was sich wieder im Apparate 
in der Station durch Verwandlung einer kleinen Farb- 
scheibe kenntlich macht (wird am Modell vorgeführt). 
Für jedes Signalarmbild, d. h. für jeden Einfahrweg 
ist also ein Blockfeld auf der Station nötig — Stations- 
block —, dem ebensolches bei den Endweichenstellern 
entspricht. Steht also auf jeder Seite ein dreiarmiges 
Einfahrsignal, so zeigt jeder Wärterblock 3 und der 
S:ationsblock 6 Felder. Wenn nun mit dieser Ein- 
richtung der Zweck erreicht werden soll, dafs der 
Fahrdienstleiter allein verantwortlich für den Betrieb 
innerhalb des Bahnhofes bleibt, so darf sie natürlich 
lediglich von diesem Beamten bedient, oder mufs doch 
wenigstens so überwacht werden, dafs er die Ver- 
antwortung für die richtige Bedienung übernehmen 
kann. Dies láfst sich selbstverständlich nur durch Dienst- 
vorschrift erreichen, und ich darf wohl sagen, dafs es 
fortgesetzten Bemühungen und Belehrungen gelungen ist, 
zu erreichen, dafs kein anderer, als der dafür bestimmte 
Beamte ein Signal am Blockwerk frei gibt, während 
früher bekanntlich oft Unfälle dadurch entstanden, 
dafs sich jeder Telegraphist für befugt hielt, ohne jeden 
Auftrag den Block zu bedienen. 

Diese Vorschrift läfst sich jedoch nicht auf allen 
Bahnhöfen ohne Schwierigkeit durchführen. Denken 
Sie sich einen gróferen Bahnhof mit mehreren Einfahr- 
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linien, bei dem vielleicht auch noch Ausfahrsignale 
unter Block der Station liegen, wo noch Fahrstrafsen- 
und Zustimmungsfelder hinzukommen, so entwickelt 
sich bald ein Stationsblock von 20 und mehr Feldern; 
ja solche von 50 Feldern sind keine Seltenheit. Steht 
nun auch unter jedem Blockfeld die Aufschrift, für 
welches Signal es gilt, so mufs man doch zugeben, dafs 
es nicht immer leicht ist, das richtige Feld sofort zu 
finden. Bedenken sie nun weiter, meine Herren, dafs 
auf einem grofísen Bahnhofe der Stationsbeamte oft 
mehrere Züge zu gleicher Zeit abzufertigen hat, dafs 
er, um zum Stationsblock im Stationsdienstzimmer zu 
kommen, vielleicht Gleise zu überschreiten hat, dafs er 
sich manchmal durch eine Menschenmenge durchdrängen 
und oft genug auch noch Reisenden Rede und Antwort 
stehen mufs, so werden Sie zugeben, daís der Dienst 
eines solchen Beamten, wenigstens zeitweise, aufser- 
ordentlich schwierig ist. Es ist nun zwar alles mógliche 
geschehen, um dem Beamten den Dienst zu erleichtern, 
es sind bequeme Zugänge zu dem Dienstraum, in dem 
sich Block- und Telegraphenapparate befinden, geschaflen, 
die Blockwerke sind so aufgestellt, dafs er sie vom 
Bahnsteig aus bequem überwachen kann, falls etwa ein 
anderer in seinem Aultrage den Block bedient, es sind 
elektrische Hülfseinrichtungen geschaffen, die es dem 
Beamten ermóglichen, von einer anderen Stelle, etwa 
von einem Zwischenbahnsteige aus, den Block mittelbar 
zu bedienen, aber die Sicherheit, dafs der Beamte, um- 
brandet von einer aufgeregten Menschenmenge, in 
Anspruch genommen von der Sorge um den Zug selbst, 
gequält von ängstlichen und neugierigen Reisenden, 
immer die richtigen Dispositionen trifft und den Frei- 
gabeblock persönlich und richtig bedient, die liegt doch 
nur darin, dafs er nicht den Kopf verliert, sondern seine 
dienstlichen Obliegenheiten richtig und mit Ruhe und 
Ücberlegung wahrnimmt. 

Wir haben daher in den letzten Jahren bei den 
gröfseren Bahnhöfen eine Anordnung getroffen, die an 
sich nicht neu ist — sie ist die Nachahmung einer 
englischen Einrichtung — und die auf einzelnen sehr 
grolsen Bahnhöfen auch bisher schon bei uns eingeführt 
ist; wir versuchen nämlich, den eigentlichen Zugmelde- 
dienst und Fahrdienst vom Bahnsteigdienst zu trennen. 
Fast immer befindet sich in der Nähe der Personenstation 
ein Stellwerk, meist ein Stellwerksturm. Wird der 
Fahrdienstleiter hier untergebracht, so ergeben sich 
mancherlei Vorteile. Zunächst übersieht der Beamte 
viel besser, als der Bahnsteigbeamte die Gleise des 
Bahnhofes, vor allen Dingen aber arbeitet er ganz 
ungestört. Er kann ohne Hast und Unterbrechung 
selbständig seine Anordnungen treffen, höchstens dals 
er sich von Bahnsteigbeamten mitteilen läfst, ob die 
ihm verdeckten Hallengleise zur Einfahrt frei sind und 
ob die Züge zur Ausfahrt bereit stehen. Ferner fällt 
der Freigabeblock zum Teil weg, denn die Hebel der 
Signale der einen Bahnhofseite, die zum eigenen Stell- 
werke gehören, hat ja der Beamte unmittelbar vor 
Augen, zieht sie wohl auch sclbst, so dafs es nur nötig 
wird, die Signale der entfernt liegenden Stellwerke 
unter elektrischem Verschlusse zu halten. Diese An- 
ordnung ist, wie gesagt, nicht neu, aber in gröfserem 
Umfange wird sie bei uns doch erst seit wenigen Jahren 
durchgeführt. In der Regel findet sie anfangs Wider- 
stand, namentlich bei den Stationsvorstehern, die nicht 
gern von alten Gewohnheiten abgehen. Nach kurzer 
Zeit befreunden sie sich aber so sehr mit der Ein- 
richtung, dafs sie glauben, nicht mehr ohne sie fertig 
werden zu können. Man sollte sie anwenden, wo es 
eben tunlich ist. 

Bei der Erläuterung jenes Bahnhofes (Tafel I) er- 
wähnte ich, dafs es nötig gewesen sei, einige Gleis- 
und Weichenänderungen vorzunehmen. Ich möchte 
hieran einige Bemerkungen knüpfen über die An- 
forderungen, die die Sicherungsanlagen an die Gleis- 
anordnung m. E. stellen dürfen, die aber vielfach nicht 
beachtet werden. Es ist ganz selbstverständlich, dafs 
sich die Gleis- und Weichenanordnung eines Dahnhofes 
in erster Linie nach den Bedürfnissen des Betriebes zu 
richten hat und dafs sich die Sicherungsanlagen diesen 
Bedürfnissen unbedingt anzupassen haben. Aber bei 


manchen Sicherungsentwürfen, namentlich bei solchen 
für bestehende Bahnhöfe, sieht man doch, dafs der 
Gleisplan ohne besondere Prüfung dem Sicherungs- 
entwurfe zu Grunde gelegt ist, obwohl er ohne Nachteil 
für den Betrieb der Signal- und Weichensicherung hätte 
besser angepalst werden können. Es scheint daher 
wohl das Verlangen berechtigt, vor Aufstellung eines 
Stellwerksentwurfes zunächst auch einmal den Bahnhots- 
plan von dem Gesichtspunkte aus zu prüfen, ob er sich 
nicht etwa so gestalten lälst, dafs die Sicherungsanlagen 
einfach und praktisch eingerichtet werden. 

Da ist zunächst danach zu sehen, ob es nicht 
möglich ist, die Weichenverbindungen in übersichtliche 
Gruppen zusammen zu fassen, selbst wenn dadurch auch 
mal ein bischen Gleislänge hinzukommt. Ferner ist zu 
prüfen, ob sich nicht die Zahl der Weichen, namentlich 
der spitzbefahrenen Weichen ohne Nachteil für den 
Betrieb einschränken läfst. Vor 20 Jahren hatte man 
noch eine grofse Scheu vor den spitzbefahrenen Weichen, 
das ist ja heute wegen der inzwischen aufserordentlich 
erhöhten Sicherung nicht mehr der Fall, aber man sollte 
doch jede Weiche und jede Kreuzung vermeiden, die 
nicht zur Behandlung und Abfertigung der Züge unbe- 
dingt nötig ist. Sie tragen sicherlich nicht zur Erhöhung 
der Sicherheit bei und verlangen Ueberwachung und 
Unterhaltung. Namentlich sollte man m. E. die Spitz- 
weichen beseitigen, die lediglich aus dem Grunde ein- 
gebaut sind, um bei einem Unfall auf freier Strecke 
oder bei Gleisumbauten, wo der eingleisige Betrieb auf 
kürzere oder längere Zeit eingeführt wird, auf dem 
Bahnhofe bequem wieder auf das richtige Gleis zu 
gelangen. 

Wenngleich diese Bemerkung über die Prüfung 
des Gleisplanes eigentlich nicht zum Kapitel „Neuerungen 
im Sicherungswesen“ gehört, so habe ich doch geglaubt, 
sie nicht unterdrücken zu sollen, da diese Frage m. E. 
von grolser Bedeutung ist. Sie wird denn auch in der 
„Dienstanweisung für das Entwerfen von Stationen mit 
besonderer Berücksichtigung der Stellwerke“, die in 
nächster Zeit neu herausgegeben wird, an erster Stelle 
behandelt. 

In dieser Anweisung finden sich auch noch 2 Be- 
stimmungen, die als Beweis dafür dienen können, wie 
sich die Anschauungen ändern. à 

Früher legte man sich in der Aufstellung von 
Signalen in Bahnhöfen wenige Beschränkung auf; ein 
Zug fährt manchmal an drei Signalen vorbei, die vor 


jeder Weiche und jeder Kreuzung und oft nur aus dem 


Grunde aufgestellt sind, dafs das Bahnhofspersonal an 
dem gezogenen Signale erkennen kann, ob eine Einfahrt 
bevorsteht. Die Signale sind vielfach so zahlreich ge- 
worden, dafs die Uebersicht für den Lokomotivführer 
verloren geht. Ein klares Signalbild ist aber von um 
so grölserer Bedeutung, je grölser die Geschwindigkeit 
und je dichter die Zugfolge wird. Daher sucht man heute 
die Wege-, Deckungs-, Wiederholungs-, Nachahmungs- 
signale, und wie man sie sonst nennen mag, möglichst 
zu vermeiden, dafür aber den Zug durch zweckmälsige 
Gleisanordnung und durch Schutzweichen gegen Flanken- 
gefährdungen zu sichern. Wo sich keine Schutzweichen 
einbauen lassen, empfichlt es sich, an Stelle des bisher 
vielfach üblichen Armsignales, das bei Haltlage das 
Rangieren erlaubt, also so zu sagen für den Rangierer 
ein negatives Signal ist, ein wirkliches Rangıerverbot- 
signal aufzustellen, wofür uns bekanntlich nach der S. O. 
die viereckige Scheibe, Signal 6a, zur Verfügung steht. 
Diese wird mit dem Signalhebel so in Abhängigkeit ge- 
bracht, dafs sie als Verbotsignal erscheinen mufs, bevor 
das betr. Armsignal gezogen wird. 

Die zweite Aenderung betrifft die Riegelrollen an 
Weichen. Ich durfte Ihnen vor 4 Jahren auseinander- 
setzen, wie an jeder von l’ersonenzügen spitz befahrenen 
Weiche aufser dem Spitzenverschlusse zur gröfseren 
Sicherheit noch eine Riegelrolle angebracht werden 
sollte. Diese Bestimmung hat auf grofsen Bahnhöfen, 
wo viele Weichen spitz befahren werden, den Uebel- 
stand hervorgerufen, dafs eine Menge Riegelhebel zur 
Bewegung dieser Riegelrollen nötig wurden; dadurch 
wurden die Anlagen verwickelter, die Stellwerke aufser- 
gewöhnlich lang und die Unterhaltung unbequem. Nun 
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liegt aber ein unbedingtes Bedürfnis für die Herstellung 
dieser doppelten Sicherung doch nur da vor, wo die 
Weichen mit betráchtlicher Geschwindigkeit durchfahren 
werden. Hier liegt der Fall vor, von dem ich Anfangs 
sprach, als ich sagte, dafs jede Einrichtung neben ihren 
Vorsóebd auch ihre Nachteile habe, und die Bewertung 
der Vorteile und Nachteile Ansichtssache sei. Man hat 
sich jetzt bei Weichen, die nur langsam durchfahren 
werden, dafür entschieden, u. U. die Riegelrollen wegzu- 
lassen. Nach der neuen Anweisung müssen daher alle 
spitz befahrenen Eingangsweichen, alle von durchfahren- 
den Schnellzügen berührten Weichen, sowie alle übrigen 
Spitzweichen, die weiter als 200 m vom Bahnsteig ab- 
liegen, unbedingt mit der doppelten Sicherung versehen 
werden. Dagegen ist nachgelassen, dafs auf den Stationen, 
wo alle Züge anhalten, also langsam einfahren müssen, 
demnach auf den Kopfstationen und einzelnen grofsen 
Bahnhöfen, von der besonderen Verriegelung der 
Weichen abgesehen werden kann, die weniger als 200 m 
vom Bahnsteige entfernt liegen. 

Zum Schlusse möchte ich Ihnen noch eine Neuerung 
vorführen, die in Amerika vielfach angewendet worden ist. 

Die Geschwindigkeit unserer Züge wird immer 
gröfser, die Vorsignale sind immer weiter hinausgerückt, 
und immer schwieriger ist es geworden, die Lage des 
Signalarmes und der Vorsignalscheibe, die ja fast durch- 
weg mit Doppeldrahtzug bedient werden, mit der Stellung 
des Signalhebels in Uebereinstimmung zu bringen. Trotz 
aller Spann- und Ausgleichvorrichtungen kommt es bei 
besonders langen Leitungen hin und wieder vor, dafs 
bei mangelhafter Unterhaltung die Signale, namentlich 
das Vorsignal, wenn auch kein falsches, so doch ein 
undeutliches Signalbild geben, das zu Verwechselungen 
führen kann. Die mechanischen Uebertragungsmittel 
sind eben nur für eine gewisse Entfernung brauchbar, 
und ich glaube, dafs sie an der Grenze ihrer Leistungs- 
fähigkeit angelangt sind. Sollte daher die Geschwindig- 
keit noch erhöht werden und sollten die Vorsignale 
noch weiter hinausgeschoben werden müssen, so ver- 
sagen unsere Uebertragungseinrichtungen. Wir müssen 
daher zeitig Vorsorge treffen, damit wir nicht über- 
rascht werden. Bei den elektrischen Stellwerken hat 
dies ja nichts zu sagen, da dort die Leitungslänge keine 
Rolle spielt, wohl aber bei den mechanischen, mit denen 
wir vielleicht noch Jahrzehnte zu rechnen haben. 

Eins von den Mitteln, die vorgeschlagen sind, um 
Signale und Vorsignale in beliebiger Entfernung sicher 
zu bedienen, ist der Kohlensäureantrieb, der hier auf- 
gestellt ist. Der Continental Hall Compagnie ist in 
Deutschland die Verwendung von verflüssigten Gasen 
zum Stellen von Weichen und Signalen patentiert. 
Siemens & Halske haben das Patent erworben und die 
Einrichtung den schärferen preufsischen Sicherheits- 
bestimmungen angepafst. Geplant ist vorläufig nur die 
Anwendung der Erfindung zum Stellen der Signale, 
nicht der Weichen. 

Der leitende Gedanke ist der, dafs jedes Signal 
gewissermafsen eine Kraftzentrale für sich erhält, indem 
man eine für eine grofse Anzahl Signalstellungen aus- 
reichende Menge Gas in einem Behälter unmittelbar 
neben dem Signale anbringt. Ist das Gas verbraucht, 
so wird es durch neues ersetzt. Die Kohlensäure ist 
re weil sie im flüssigen Zustande ein geringes 

olumen besitzt, und weil flüssige Kohlensäure ein 
Handelsartikel ist; die Ihnen bekannten schmiedeeisernen 
Cylinder oder Flaschen sind, wie Sie wissen, im kleinsten 
Orte, wo Bierschankstätten sind, zu haben. Die üblichen 
Flaschen haben 20 kg Kohlensäure unter 40—50 Atm. 
Druck. Für 500 bis 600 Signalstellungen ist etwa 1 kg 
Kohlensäure erforderlich, so dafs die in einer solchen 
Flasche enthaltene Menge für 10000 bis 12000 Signal- 
stellungen ausreicht, d. h. bei 100 täglichen Signal- 
gebungen für 3!/; bis 4 Monate. Innerhalb dieser Zeit 
ist eine Unterhaltung der Zentrale überhaupt nicht er- 
forderlich. Ein Messer gibt den Druck und Inhalt 
jederzeit an, er läfst sich so einrichten, dafs er durch 
einen Stromschliefser anzeigt, wann die Flasche ausge- 
wechselt werden mufs. Natürlich wird man mit der 
Auswechselung nicht so lange warten, bis die Kohlen- 
säure ganz aufgebraucht ist. 
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Der Prefsgasantrieb der Bauart Siemens & Halske 
besteht aus einem doppelt wirkenden Cylinder (Abb. 4 
u. 5) mit dessen Kolben das nach dem Signalarm oder 
der Signalscheibe führende Gestänge fest verbunden ist. 


Abb. 4. 


Ee 


Signalantrieb mit zwangläufiger Haltstellung. 


Je nachdem das Prefsgas im Cylinder auf die eine oder 
andere Kolbenseite geführt wird, wird das Signal 
zwangsweise auf „Fahrt“ oder „Halt“ gestellt. Der 
Zuflufs des Prefsgases wird durch 2 Doppelsitzventile 
geregelt, die sich in einem gemeinsamen Ventilgeháuse 
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befinden. Die Ventile werden ihrerseits je durch einen 
klektromagneten gesteuert, dessen Anker mit dem 
Ventil fest verbunden ist. 

Das Gas wird aus dem Behälter in das Ventil- 
gehäuse geleitet. In die Leitung ist ein Druckminder- 
ventil eingeschaltet, das den Druck der Kohlensäure 
in der Flasche auf die für den Betrieb erforderliche 
Hóhe von 2 bis 3 Atm. herabmindert. Die Flasche 
mit dem Druck- und Inhaltsmesser und dem Druck- 
minderventil ist in einem hólzernen Kasten unter- 
gebracht. 

Im Ventilgeháuse ist das Gas so lange gegen den 
Arbeitscylinder abgesperrt, als die beiden Steuer- 
elektromagnete stromlos, ihre Anker also abgefallen 
sind. Wird einem der Elekiromagneten Strom zu- 
geführt, so öffnet er dem Gas den Zutritt zu dem einen 
Ende des Arbeitscylinders. Sobald der Kolben durch 
den Gasdruck in eine Endstellung z. B. nach unten 
gedrückt ist und den Signalarm gehoben hat, wird der 
Steuermagnet selbsttätig stromlos, so dafs das Ventil 
nach unten fällt und das Preisgas in die freie Luft 
entweicht. Der Signalarm bleibt, obwohl er nun nicht 
mehr unter Druck steht, in seiner gezogenen Stellung, 
da sich die Fortsetzung der Kolbenstange an dem 
Anker eines weiteren Magneten, des Abstützmagneten, 
aufgehängt hat, der von Strom durchflossen ist. Wird 
nun der Steuerschalter umgelegt, um das Signal in die 
Haltstellung zu bringen, so wird zunächst der Abstütz- 
magnet stromlos, der Anker geht aus seiner Stützlage 
heraus und der Signalarm geht durch sein Eigengewicht 
auf „Halt“. Die Aus- und Einschaltung des Stromes 
für diesen Abstütz-Elektromagneten geschieht durch 
einen Stromschliefser, der durch den Kolben gesteuert 
wird. Die Schaltung der Antriebe ist eine àufsert 
einfache. Es kann, wenn das Signal unmittelbar vom 
Stellwerk gesteuert wird, der bisherige Signalhebel 
mit allen seinen Abhängigkeiten bestehen bleiben; es 
wird dann der Schalter in passender Weise mit ihm 
verbunden. Werden Haupt- und Vorsignal mit Prefs- 
gasantrieben ausgerüstet, so wird die Schaltung so 
getroffen, dafs zur Herbeiführung der Fahrstellung zu- 
nächst dem Hauptsignale Steuerstrom zugeführt wird 
und dafs erst, wenn dieses auf „Fahrt“ gegangen ist, 
der Strom zum Vorsignal weiter geleitet wird. Ist 
nur das Vorsignal mit Prefsgas zu betreiben, so ist 
der Steuerschalter mit dem obern Arm des Haupt- 
sıgnales in Ver.indung zu bringen (das Modell wird 
vorgeführt). Sie sehen hier noch einen zweiten Elektro- 
magneten mit Ventil, mit dem es folgende Bewandtnis 
hat. Ich sagte vorhin, dafs, nachdem zum Zwecke der 
Herbeiführung der Haltstellung der Steuerschalter um- 
gelegt war, der Abstützelektromagnet stromlos wurde, 
und der bis dahin auf „Fahrt“ festgehaltene Signalarm 
seine Stützung verlor, so dafs er durch sein eigenes 
Gewicht auf „Halt“ ging. Es entspricht dies im All. 
gemeinen der amerikanischen Ausführung. Wir sind 
in Preufsen vorsichtiger und verlassen uns nicht darauf, 
dafs der Signalarm durch sein eigenes Gewicht fällt, 
sondern wollen ihn zwangweise in die Haltlage bringen. 
Wie notwendig diese Zwangläufigkeit ist, geht aus 
einem Berichte in der Railway-Age vom 21. Oktober 1904 
über Signalstörungen auf den  Nordamerikanischen 
Bahnen, wo bekanntlich die meisten Signale durch ihr 
eigenes Gewicht auf „Halt“ fallen, hervor. Danach 
sind dort bei 145000000 Signalgebungen 268 Fälle 
festgestellt, wo der Signalarm in der Fahrstellung ver- 
blieb, während er auf „Halt“ stehen sollte; d. h. es 
kommt schon auf 540 000 Signalstellungen eine falsche 
Freistellung. Wahrscheinlich sind noch mehr Fälle 
vorgekommen, die aber unbemerkt geblieben sind. Der 
Antrieb ist demnach für unsere Verhältnisse so um- 
geändert, dafs bei der Umsteuerung von „Fahrt“ auf 
„Halt“ auch der zweite Elektromagnet Strom erhält 
und das Ventil öffnet, so dafs Prefsgas von unten ein- 
treten und den Kolben aufwärts drücken kann. Damit 
man aber des Vorteiles des einseitig bewegten Signales, 
der in der Hauptsache in der Ersparnis von Prefsgas 
liegt, nicht verlustig geht, so ist für die Herbeiführung 
der Haltstellung ein Stromschliefser mit Verzógerungs- 
einrichtung beliebiger Bauart angewandt. Der Signal- 
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arm geht also zunächst selbsttätig unter Wirkung 
seines Eigenwichtes auf „Halt“. Tut er dies, so wird 
wegen der Verzögerungseinrichtung ger kein Gas 
mehr in den Arbeitscylinder eingelassen, geht aber aus 
irgend welchen Gründen das Signal nicht von selbst 
auf „Halt“, so strömt nach einer kleinen Weile Prefsgas 
unter den Kolben und reifst den Signalarm auf „Halt“. 
Wir können den Versuch machen, indem wir den 
Signalarm in der Fahrstellung festbinden. (Geschieht.) 


Der für die Steuerung der Antriebe erforderliche 
Strom ist aufserordentlich gering; es genügen wenige 
Elemente der für Eisenbahnzwecke verwendeten primären 
Batterien. 

Selbstverständlich sind Einrichtungen getroffen, die 
es verhindern, dafs der Signalarm mit der Hand an- 
gehoben werden kann, selbst dann, wenn die Kohlen- 
säure verbraucht sein sollte, also kein Gasdruck mehr 
vorhanden ist. Zweckmäfsig ist es, Rückmelder nach 
dem Stellwerksraum anzubringen. 


Erwähnen möchte ich noch, dafs der Abstützmagnet 
auch noch die Einwirkung der fahrenden Züge auf die 
Stellung des Signalarmes ermöglicht. Man braucht den 
Steuerstromkreis nur über einen Schienenkontakt zu 
führen, um durch Unterbrechung des Steuerstromes an 
dieser Stelle durch den Zug die Haltstellung eines auf 
„Fahrt“ stehenden Signales herbeizuführen. Der Abstütz- 
magnet wirkt also in diesem Falle genau wie die übliche 
Signalarmkuppelung. 


Aufser für Signale ist die Verwendung der Kohlen- 
sáure-Antriebe auch noch bei anderen Sicherungsvor- 
richtungen der Eisenbahn geplant. Zunächst kommen 
hierbei Läutewerke in Frage. Bei diesen lälst sich der 
Antrieb so in die Glocke einbauen, dafs der Kolben 
des Arbeitscylinders zugleich als Glockenklöppel dient. 
(Abb. 6.) Der Antrieb ist hierbei nur einfach wirkend, 
für die Bewegung in der andern Richtung ist eine 
Feder vorhanden. 


Abb. 6. 


Eine weitere Anwendung wird für die Stellung von 
Wegeschranken beabsichtigt. Es läfst sich dabei ohne 
weiteres eine selbsttätige Einschaltung durch die Züge 
ermöglichen, wofür es nur erforderlich ist, die Steuer- 
stróme durch Schienenkontakte schliefsen zu lassen. 


Meine Herren! Ich danke Ihnen für die Aufmerksam- 
keit, mit der Sie meinem Vortrage zugehört haben, der 
doch eine immerhin spröde Materie behandelt, die nicht 
bei Jedem Interesse finden kann. Sie wollen wenigstens 
daraus entnehmen, dafs die Sicherungstechniker bei den 
Eisenbahndirektionen und im Stellwerks- und Block- 
ausschusse, die mit der Zentralstelle Hand in Hand 
arbeiten, mit Aufmerksamkeit der weiteren Entwickelung 
des Eisenbahnbetriebes folgen undzu erreichen versuchen, 
dafs die Sicherungstechnik nicht zurückbleibt. 


(Lebhafter Beifall.) 
Vorsitzender: Meine Herren, dem Beifall, den Sie 


soeben dem Herrn Vortragenden gezollt haben, habe ich 
noch den Dank des Vereins hinzuzufügen. Wünscht 


jemand noch das Wort zu dem Vortrage? — Das ist 


nicht der Fall. 


(15. Februar 1905.] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


(No. 664.] 69 


Im Fragekasten befindet sich folgende Frage: 
„Existiert eine Fabrik, die dauerhafte Akkumu- 
latoren liefert, die bei grófster Leichtigkeit 
gröfste Kapazität und Widerstandsfähigkeit 
gegen die Erschütterungen eines leichten und 
gut abgefederten Fahrzeuges besitzen, und 
wie heifst dieselbe?“ 

Herr Präsident v. Mühlenfels: Meine Herren, in 
dem Vortrage, den vor einigen Monaten Herr Direktor 
Froitzheim hier gehalten hat, und den ich selbst 
gehört habe, kommt in der Niederschrift in Glasers 
Annalen No. 659 folgende Stelle vor: 

„Die im Jahre 1835 eröffnete erste deutsche Eisen- 
bahn zwischen Nürnberg und Fürth bildet heute ein 
Stück der Linie Hof—Bamberg— München; sie hat eine 
Länge von 8km, die von den Zügen in 10 Minuten 
zurückgelegt werden.“ 

Meine Herren, da die Sache gedruckt ist, so möchte 
ich mir erlauben, von Standpunkt des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen einen lebhaften Widerspruch 
zu erheben insofern, als die Ludwigsbahn durchaus 
nicht ein Bestandteil der bayerischen Staatsbahnlinie 
Hof--Bamberg—Nürnberg--München ist, sondern sie 
ist noch jetzt ein selbständiges Mitglied des Vereins 
deutscher Eisenbahnverwaltungen und besteht als eigene 
Bahn mit selbständigem Bahnkörper zwischen Nürnberg 
und Fürth. Es war im vorigen Jahre einmal die Rede 
davon, sie sollte verkauft sein, und ich war so un- 
vorsichtig, eine Nachricht hierüber in die Vereinszeitung 
aufzunehmen. Da bekam ich von der Direktion 
der Ludwigsbahn ein Schreiben mit der Bitte, ' solche 
Dinge nicht in die Welt hinauszusenden. Also, meine 
Herren, die Ludwigsbahn lebt und besteht, es schwebt 
nur ein Damoklesschwert insofern über ihr, als die 
Nürnbergische Stadtgemeinde die Absicht haben soll, 
die Bahn anzukaufen. 


| 


| 


Vorsitzender: Von der Berichtigung wird ja im 
nächsten Protokoll Notiz genommen. Ich glaubte, Herr 
v. Mühlenfels wollte die Frage nach einer Akkumu- 
latorenfabrik beanworten. Ist keiner der Herren in 
der Lage eine Antwort zu geben? 


Herr Dr. Büttner: Es fragt sich, was der betreffende 
Fragesteller unter leichten Akkumulatoren versteht. Für 
Automobile liefert die deutsche Akkumulatoren-Industrie 
Batterien von höchstens 30 Wattstunden Leistung für 
das kg, was wohl das äulserste sein dürfte, was für 
den praktischen Betrieb erreichbar ist, sofern man nicht 
mit zu kurzer llaltbarkeit der Platten rechnet. Im 
Durchschnitt werden Automobil - Batterien zwischen 
24 und 26 Wattstunden für das kg leisten und beträgt 
die Haltbarkeit der Platten bei guter Konstruktion als- 
dann 100—150 Entladungen. ` 


Vorsitzender: Wo wären die Akkumulatoren wohl 
zu haben? Das wünscht der Frager zu wissen. 


Herr Dr. Büttner: Jede gröfsere deutsche Akkumu- 
latorenfabrik ist in der Lage, solche Batterien zu liefern. 


Vorsitzender: Ich danke sehr. — Dann habe ich 
mitzuteilen, dafs die 8 Herren, die sich zur Aufnahme 
gemeldet haben, mit allen abgegebenen 52 Stimmen 
aufgenommen sind. 

Gegen die Niederschrift über die Sitzung vom 
13. Dezember sind Einwendungen nicht erhoben worden, 
sie ist also angenommen. 

Als Gäste haben wir heute zu begrüfsen Herrn 
Reg.-Baumeister Hanke aus Altona und Herrn In- 
genieur Rasch aus Berlin, eingeführt durch Herrn 
Pfeil, ferner Herrn Oberingenieur Petersen aus 
Nürnberg, eingeführt durch Herrn Paulus in Nürnberg. 
Ich habe die Herren schon begrüfst. 

Weiteres habe ich nicht mitzuteilen. —- Die Sitzung 
ist geschlossen. 


Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure. 


Versammlung am 20. November 1904. 
Vorsitzender: Herr Oberbaudirektor Wichert. —- Schriftführer: Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser. 


Der Vorsitzende: Ehe wir in die Tagesordnung der 
heutigen Versammlung eintreten, mufs ich Ihnen leider 
die Mitteilung machen, dafs unser Verein wieder 3 Mit- 
glieder durch den Tod verloren hat, Karl Reimann, 
Königl. Eisenbahn -Maschineninspektor a. D. in Linz- 
Donau, Paul Kurth, Königl. Baurat in Görlitz, 
Hermann Brünjes, Königl. Geh. Baurat in Kassel. 


Karl Reimann f 


Am 25. Oktober d. Js. ist in Linz der Königl. 
Preufsische Eisenbahn-Maschineninspektor Karl Reimann 
im 62. Lebensjahre plötzlich infolge eines Gehirnschlags 
gestorben. Reimann wurde am 2. Oktober 1843 in 
Berlin geboren, besuchte daselbst die Löfflersche höhere 
Knabenschule und das Kölnische Gymnasium, erlernte 
nach Erlangung der Berechtigung zum einjährigen Dienst 
das Schlosserhandwerk und arbeitete mehrere Jahre 
praktisch in verschiedenen Werkstätten. Von Ostern 1865 
bis 1869 besuchte er das Berliner Gewerbeinstitut, trat 
April 1869 als Ingenieur bei der Berlin —Potsdam— Magde- 
burger Eisenbahn ein und wurde dort ebenso wie bei der 
Berlin— Hamburger Eisenbahn, zu der er am 15. Juli 1870 
überging, vorzugsweise bei dem Entwerfen von Eisen- 
konstruktionen beschäftigt. Am 1. November 1874 über- 
nahm er als Maschinenmeister die Leitung der Haupt- 
werkstatt Wittenberge, wurde bei der Verstaatlichung 
der Berlin— Hamburger Eisenbahn in den Preufsischen 
Staatsdienst übernommen und am 20. November 1884 
zum Kónigl. Eisenbahn -Maschineninspektor befördert. 
In dieser Stellung blieb Reimann, bis er infolge einer Ver- 
letzung am Knie nach mehrjährigem Kränkeln gezwungen 
war, am 1. Januar 1888 in den Ruhestand zu treten. 

Reimann war ein gewandter Mathematiker, Statiker 
und Konstrukteur, der nicht nur in seinen dienstlichen 
Verhältnissen Hervorragendes leistete, sondern sich auch 


| 
| 
| 


privatim durch Anfertigung von Entwürfen zu Brücken 
und anderen Eisenkonstruktionen für Bauunternehmer 
betätigte. Er war für solche Arbeiten gesucht, da es 
bekannt wurde, dafs bei Prüfung seiner Entwürfe durch 
die genehmigenden Behörden keinerlei Schwierigkeiten 
zu befürchten waren. Es mögen hicr nur erwähnt 
werden die Entwürfe für die Dömitzer Elbbrücke und 
Luhebrücke der Berlin —Hamburger Bahn, sowie der 
Turm der Petrikirche in Hamburg, für den ihm der 
Hamburger Senat die goldene Medaille verlieh. Auch 
bei anderen Arbeiten hat sich Reimann ausgezcichnet, 
so ist z. B. der bekannte Strubesche Funkenfänger für 
Lokomotiven von ihm erfunden. 

Ferner hat er sich durch seine vielseitige literarische 
Tätigkeit in der Fachwelt einen bekannten Namen er- 
worben, unter anderem hat er eine Reihe von inter- 
essanten Aufsátzen für die Annalen geliefert, auch gab 
er noch in den letzten Jahren eine Neubearbeitung des 
früheren Glaserschen Haus- und Werkstattskalenders 
heraus. Reimann war ein grofser Naturfreund, der 
die Alpen nach allen Richtungen zu Fufs durchstreift und 
sich hierbei auch als Botaniker ausgezeichnet hat. Die 
Liebe zu den Alpen ist auch wohl mit die Veranlassung 
zu der im Jahre 1888 erfolgten Uebersiedelung nach 
Linz gewesen. Reimann hat es verstanden sich auch 
in seiner neuen Heimat eine geachtete Stellung zu er- 
werben und ist er dort besonders als begutachtender 
Ingenieur sehr gesucht gewesen. Unserem Vereine 
hat er seit dem Jahre seiner Gründung angehórt, mit 
vielem Interesse für ihn gewirkt und auch noch von 
Linz aus die Beziehungen zu ihm aufrecht erhalten. 
Reimann war ein hervorragend begabter Mensch, fast 
in allen Wissenschaften und Künsten bewandert, ein 
liebenswürdiger Kollege, der Allen, die ihm näher ge- 
standen haben, unvergefslich bleiben wird. 
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Paul Kurth f 


Paul Kurth wurde geboren am 20. Juni 1850 zu 
Frechen bei Cöln a. Rh., besuchte das Gymnasium zu 
Greifswald und die Provinzial-Gewerbeschule zu Stettin, 
studierte 6 Semester auf der Kgl. Gewerbe-Akademie 
zu Berlin und arbeitete sodann praktisch in verschiedenen 
Werkstätten. Im Jahre 1874 trat er als Maschinen- 
Ingenieur in den Dienst der Kgl. Direktion der Nieder- 
schlesisch-Márkischen Eisenbahn. Nach Ablegung der 
zweiten Staatsprüfung für das hóhere Maschinenbaufach 
wurde er im Jahre 1882 zum Regierungs-Maschinen- 
meister und später zum Kgl. Regierungs-Baumeister er- 
nannt und im maschinentechnischen Bureau der Kgl. 
Eisenbahn-Direktion Berlin beschäftigt, wo er bis zum 
Jahre 1886 die Konstruktionsabteilung für Eisenbahn- 
wagenbau leitete. Nachdem er sodann auf seinen Antrag 
beurlaubt und vorübergehend als Vertreter des Besitzers 
der Metallwaren-Fabrik von F. F. A. Schulze in Berlin, 
Fehrbellinerstr. 47 beschäftigt gewesen war, trat er im 
Jahre 1887 endgiltig aus dem Staatseisenbahndienst aus, 
um die Leitung der Aktien-Gesellschaft für Fabrikation 
von Eisenbahn-Material zu Görlitz als deren alleiniger 
Vorstand zu übernehmen. 

Als Direktor dieser Gesellschaft war er bestrebt 
gewesen eine Anzahl Wohlfahrtseinrichtungen zu schaffen 
und in hervorragender Weise auf die Hebung der 
Arbeiterschaft in sozialer Beziehung hinzuwirken, ohne 
das Gedeihen der Aktien-Gesellschaft aus dem Auge zu 
verlieren. Er hat es verstanden, das gröfste industrielle 
Unternehmen der Stadt Görlitz zu hoher Blüte zu 
bringen und in der Fabrik Einrichtungen zu treffen, 
die als mustergiltig bezeichnet werden können. Im 
Jahre 1903 erhielt Kurth vom Fürsten von Bulgarien das 
Offizierskreuz des Alexanderordens. Vom Preufsischen 
Staate wurden seine Verdienste durch Verleihung des 
Charakters als Baurat anerkannt. 


Auch aufserhalb seines Geschäftes hat Kurth sich 
durch gemeinnützige Tätigkeit verdient gemacht. Er 
war seit mehreren Jahren Mitglied der Handelskammer 
für die Preufsische Oberlausitz und der Stadtverordneten- 
Versammlung, an deren Sitzungen er mit regem Eifer 
teilnahm. 

Am 30. Oktober 1904 verstarb er infolge eines 
Schlaganfalls, betrauert von seinen Freunden, von den 
Beamten und Arbeitern der Fabrik und der Bürgerschaft 
der Stadt Görlitz. 


Hermann Arend Brünjes f 


wurde am 26. Juni 1841 in Bramsche-Malgarten, Land- 
vogtei Osnabrück geboren, besuchte 1859—1863 die 
polytechnische Schule in Hannover, bestand am 19. März 
1864 die Prüfung für den Eisenbahn-Maschinenbau und 
wurde im Frühjahr 1864 Ingenieur auf dem Kon- 
struktionsbureau des Bochumer Vereins für Bergbau 
und Gufsstahl.Fabrikation in Bochum. 1m Herbst 1864 
wurde er zum Betriebs-Ingenieur der Bochumer Eisen- 
hütten und Maschinenfabrik ernannt und behielt diese 
Stelle bis zum 1. Juni 1867. Alsdann wurde er als 
Maschinen-Ingenieur bei der Betriebsverwaltung der 
Kgl. Hauptwerkstatt in Hannover angestellt, in welcher 
Stellung er 4 Jahre lang verblieb. 


Am 1. August 1871 trat Brünjes als Eisenbahn- 
Maschinenmeister bei der Magdeburg - Halberstädter 
Eisenbahn-Gesellschaft in Halberstadt, bei der Haupt- 
werkstatt daselbst ein, wurde am 1. Mai 1876 zum Ober- 
maschinenmeister ernannt und in gleicher Eigenschaft 
am 1l. Juli 1876 nach Stendal, an die dortige Haupt- 
werkstatt versetzt. 


Am 1. August 1881 als Eisenbahn. Maschinenmeister 
mit dem Dienstalter vom 1. Mai 1873 in den Staats. 
dienst übernommen, wurde Brünjes am 31. März 1882 
zum Kgl. Eisenbahn - Maschineninspektor ernannt, am 
l. Januar 1890 nach Magdeburg versetzt und mit der 
Wahrnehmung der Geschäfte eines Direktions-Mitgliedes 
bei der Kgl. Eisenbahn-Direktion Magdeburg betraut, 
woselbst er am ]. Juni 1890 etatsmäfsiges Mitglied 
wurde. Am 27. Juni 1890 erhielt er die Ernennung 
zum Kgl. Eisenbahn - Direktor, mit dem Range der 
Räte IV. Kl. Am 1. April 1895 wurde er nach Cassel 
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als Mitglied der daselbst neu gebildeten Kgl. Eisenbahn- 
Direktion versetzt. Am 18. Januar 1896 erhielt Brünjes 
den Roten Adler-Orden 4. Kl. und wurde am 13. De. 
zember 1897 zum Geheimen Baurat befördert. 

Brünjes starb nach kurzer Krankheit am 12. No- 
vember d. J. infolge von Influenza, zu der Herz- 
schwäche trat. 


Die Anwesenden erheben sich zum Andenken an 
die Verstorbenen von ihren Sitzen. 


Für das laufende Vereinsjahr werden die bisherigen 
Kassenprüfer, Herren Geh. Baurat Rustemeyer und 
Regierungsrat Thuns, wiedergewählt. 

Es folgt der Bericht des Preisrichter-Aus- 
schusses über das Ergebnis der diesjährigen 
Beuth-Preis-Ausschreibung, betreffend 


„Entwurf einer Lokomotiv-Reparaturwerkstütte'*, 


Der Vorsitzende: Die in den Annalen vom 1l. Januar 
1904 für dieses Jahr gestellte Beuth-Aufgabe hat 15 Be- 
arbeitungen gefunden, die, wie ich gleich vorweg be- 
merken möchte, zum grofsen Teil sehr sorgfältig durch. 
gcarbeitete und gelungene Lösungen darstellen. 


Die Entwürfe tragen die Kennworte: 


„Silesia“ | »Mi = W.kı“ 
„Rhein“ „Gleiwitz“ 

„Mehr Licht“ „Lokomotiv-Zentrale“ 
„Fahr wohl“ „Im Fluge der Zeit“ 
„Carpe diem ]“ „Schnellbetrieb“ 
„Oberschlesien“ „Sempre avanti“ 
„Trivium“ | „Frisch voran“. 


„Carpe diem H“ 

Der Preisrichter - Ausschufs hat sich in Anbetracht 
dieser starken Beteiligung durch Zuwahl der Herren 
Eisenbahn-Bauinspektor S. Fraenkel, Geheimer Baurat 
Haas, Regierungs- und Baurat Patrunky, Eisenbahn- 
Bauinspektor Schramke und Eisenbahn-Bauinspektor 
Unger verstárkt, zumal Herr Ingenieur Mehlis sich 
aus Gesundheitsrücksichten von den Arbeiten des Aus- 
schusses zurückgezogen und Herr Eisenbahn-Bauinspektor 
Rischboth durch seine Versetzung nach Eberswalde 
aus dem Ausschufs geschieden ist. 

Die Prüfung der Arbeiten geschah in der Weise, 
dafs drei Gruppen von je 5 Herren gebildet und jeder 
Gruppe 5 Arbeiten zur Prüfung und Beurteilung über- 
wiesen wurden. Nachdem die Gruppen die ihnen zu- 
geteilten Arbeiten durchgearbeitet und sich ein Urteil 
gebildet hatten, wurden die Arbeiten in gemeinschaft- 
licher. Sitzung gegen einander abgewogen und das 
Ergebnis festgestellt. Ehe ich dieses verkünde, móchte 
ich die Herren Berichterstatter des Preisrichter-Aus- 
schusses bitten, die hier im Saale ausgestellten Entwürfe 
kurz zu erläutern und zu kritisieren. 

Die Herren Eisenbahn - Bauinspektoren Unger 
Sohramke und $. Fraenkel geben hierauf an Han 
der ausgestellten Zeichnungen kurze Beschreibungen 
der Bearbeitungen und weisen auf die bemerkenswerten 
Einzelheiten derselben hin. 

Der Vorsitzende: Meine Herren! Aus den klaren 
Erläuterungen der Herren Berichterstatter haben Sie 
ersehen, dafs das Ergebnis der diesjährigen Aus- 
schreibung nicht nur in quantitativer, sondern auch in 
qualitativer Hinsicht ein sehr erfreuliches ist. Sie haben 
gehört, das die Aufgabe eine grofse Anzahl verschieden- 
artiger Lösungen gefunden hat und dafs besonders in 
der Darstellung der Krananlagen, der Einrichtungen 
zum Bewegen der Lokomotiven in der Werkstatt usw., 
viele beachtenswerte Ideen zu Tage getreten sind. 
Sie werden aber auch erkennen, welche mühevolle 
Arbeit der Preisrichterausschufs aufgewendet hat, um 
dieses umfangreiche Material durchzuarbeiten und sich 
über das Schlufsergebnis einig zu werden. Ich spreche 
dem Ausschufs hierfür den Dank des Vereins aus. 

Nach eingehender Prüfung der Arbeiten hat der 
Ausschufs die erhebliche Anzahl von 6 Arbeiten als 
preiswürdige Lösungen im Sinne der gestellten Aufgabe 
erachtet, nämlich die Entwürfe mit den Kennworten 


„Carpe diem II“ „Trivium“ 
„Frisch voran“ | »My-cW.&" 
„Fahr wohl“ |  „Schnellbetrieb“, 
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und deren Verfassern die goldene Beuth-Medaille zuer- 

kannt. Dem Verfasser der besten von diesen Arbeiten, 
„Carpe diem Il“ 

ist aufserdem der Staatspreis von 1700 Mark zuerkannt 

worden. 

Durch Eröffnen der die vorerwähnten Kennworte 
tragenden Umschläge stellt der Vorsitzende die Namen 
der Verfasser der preisgekrönten Arbeiten fest, es sind 
dies: 

Regierungsbauführer Wilhelm Heyden, Berlin, von 
„Carpe diem II“, 

Regierungsbauführer Gustav Laubenheimer, Char- 
lottenburg, von „Frisch voran“, 

Regierungsbauführer Hans Goltdammer, Berlin, von 
„Fahr wohl“, 


Regierungsbauführer Paul Michael, Köln, von 
„Irivium“, 

Regierungsbauführer Hanno Zeuner, Dresden, von 
„Mie = W . kè“, 


Regierungsbauführer Paul Freiherr von Eltz- 
übenach, Münster, von „Schnellbetrieb“. 


Der Vorsitzende: Meine Herren! Ich werde darauf 
aufmerksam gemacht, dafs einer der soeben genannten 
Verfasser, nämlich Herr Regierungsbauführer Hanno 
Zeuner, in einem Punkte den allgemeinen Ausschrei- 
bungsbedingungen der Beuth-Aufgabe insofern nicht ent- 
sprochen hat, als er erst gleichzeitig mit seiner Arbeit 
am ô. Oktober 1904 sein Aufnahmegesuch für den Verein 
eingereicht hat, sodafs er erst in der Versammlung vom 
25. Oktober d. J. als Mitglied aufgenommen wurde, 
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während er nach den Vorschriften bei Einreichung 
seiner Arbeit die Mitgliedschaft unseres Vereines schon 
erlangt haben mufste. Es fragt sich nun, ob es unter 
diesen Umständen möglich ist, Herrn Zeuner die Beuth- 
Medaille zu verleihen. Da das Preisausschreiben vom 
Verein erlassen ist, so würde die Versammlung zu- 
ständig sein, zu entscheiden, ob trotz dieses Verstofses 
gegen die formalen Bedingungen Herrn Zeuner die 
Beuth-Medaille zuzuerkennen ist. — Zunächst möchte 
ich die Frage stellen, ob Widerspruch dagegen erhoben 
wird, dafs die Abstimmung hierüber soglcich erfolgt. — 
Es ist nicht der Fall. 

Die nunmehr vorgenommene Abstimmung ergibt, 
dafs die Versammlung mit grofser Mehrheit dem Ver- 
fasser der Arbeit „M, = W . ka“ Herrn Hanno Zeuner, 
trotz der vorerwähnten Nichterfüllung der formalen 
Ausschreibungsbestimmungen ausnahmsweise die Beuth- 
Medaille zuerkennt. 


Der Vorsitzende überreicht den anwesenden Ver- 
fassern der preisgekrónten Arbeiten die Beuth-Medaille 
und beglückwünscht sie zu ihrem Erfolge. (Beifall.) 

Es wird alsdann mitgeteilt, dafs die zur Aufnahme 
angemeldeten Fachgenossen Herren Regierungsbau- 
meister Ernst Ackermann-Charlottenburg, Regierungs- 
bauführer Friedrich Bartel-Danzig, Regierungsbauführer 
Karl Ziegler-Dortmund, Regierungsbauführer Rudolf 
Blaum-Kassel und Eisenbahn.Bauinspektor Gottfried 
Bode-Berlin als ordentliche Mitglieder aufgenommen 
sind und die Niederschrift der letzten Sitzung ge- 
nehmigt ist. 


Etat der Eisenbahn-Verwaltung für das Etatsjahr 1905. 


Aus dem dem preufsischen Abgeordnetenhause vor- 
gelegten Etat der preufsischen Eisenbahn-Verwaltung 
für das Etatsjahr 1905 bringen wir die nachstehenden 
Mitteilungen, soweit sie das Interesse unserer Leser 
beanspruchen. 


I. Vorbemerkungen. 
l. Zahl der etatsmäfsigen Beamtenstellen. 


— M ——MMM —M————M——M— M ———— M 


Mithin 
1905 
mehr 


Beamtenklasse. 


Lfde. No. 


Präsidenten der Eisenbahn-Di- | 

rektionen (11000 M. II). . 2l | 
Mitglieder der Eisenbahn-Di- | 
| 


rektionen (4200—7200 M. III) 
(einschliefslich 23 Ober- 
Regierungs- und 24 Ober- 
Bauräte mit je 900 M. Zulage) 
Vorstände der 
Eisenbahn - Betriebsinspek- 
Honen a Sm... 0. 
Eisenbahn-Maschineninspek- 
tionen . . . . .-. 
Eisenbahn -Werkstätten- 
inspektionen . . . . . 
Eisenbahn - Verkehrsinspek- 
tionen JT AP E 
Vorstände des Centralwagen- 
amts in Magdeburg und des 
Wagenamts in Essen, so- 
wie Telegrapheninspektoren 
(3600—6300 M. II) . | 
Eisenbahn-Bau- und Betriebs- | 
bezw. Maschineninspektoren 
(3600—5700 M. III) .| 154 
a) Technische Eisenbahnsekre- | 
täre einschliefslich bau- und | 
maschinen-technische Eisen- 
bahn-Betriebsingenieure . 1015 
61 ` 


Qı 
© 


167 


915 


b) Werkstättenvorsteher (2100 
bis 4200 M. IV) .... 


66 | + 


Für jede Beamtenklasse ist vorstehend in Klammern 
auch der Gehaltssatz und die Abteilung des Wohnungs- 
geldtarifs angegeben. 


2. Erláuterungen. 


Aus Nebenämtern beziehen: 
Mitglieder der Direktionen, Vorstánde der Inspek- 
tionen sowie Eisenbahn.Bau- und Betriebsinspektoren: 
14 für Wahrnehmung der Geschäfte der technischen 
Mitglieder von Linienkommissionen jährlich je 


3 als nichtständige Mitglieder des Kaiserlichen 
Patentamtes nicht pensionsfähige Besoldungen 
von jährlich 2400, 3000 und 3000 M.; 

|] für Ueberwachung der maschinellen Anlagen des 
Packhofs in Berlin jährlich 300 M.; 

| als technischer Beirat der Königlichen Porzellan- 
Manufaktur jährlich bis 1000 M.; 

2 für Assistentengeschäfte der technischen Hoch- 
schule in Hannover jährlich bis 1500 M.; 

4 als Mitglieder des technischen Prüfungsamts bezw. 
des technischen Ober-Prüfungsamts in Berlin 

jährlich Gebühren bis gegen 1000 M.; 
für eisenbahnfachwissenschaftliche Vorträge an 
einer Handelsschule jährlich etwa 400 M.; Ä 
für die technische Beaufsichtigung der maschinellen 
Anlagen des Observatoriums auf dem Telegraphen- 
berge bei Potsdam jährlich 300 M. 
für Vorlesungen an der Akademie 
jährlich etwa 400 M.; 

Bei den Direktionen sind 13 Mitgliedsstellen mehr 

vorgesehen, und zwar kommen in Zugang: 4 Stellen 

für administrative Dezernate, 2 Stellen für bautechnische 

Streckendezernate, 3 Stellen für betriebstechnische 

Dezernate, diese 9Stellen infolge allgemeiner Vermehrung 

der Geschäfte und aus Anlals des Zuganges der ober- 

schlesischen Schmalspurbahn, 2 Stellen für bautechnische 

Beamte für die Bearbeitung der Eisenkonstruktionen 

und Brückenangelegenhciten (zu vgl. die Erläuterung 

zu laufender No. 2 der Beilage A“ zum Etat für das 

Etatsjahr 1904) 1 Stelle für ein neubautechnisches 

Dezernat, welches bei der umfangreichen Bautätigkeit 

bereits eingerichtet werden mufste, sowie 1 Stelle für 

ein bau- und betriebstechnisches Mitglied in weiterer 


b = -— 


in Posen 
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Durchführung der Neuordnung des technischen Tele- 
graphen- und Sicherungswesens àn Stelle eines früheren 
Telegrapheninspektions-Vorstandes (Telegrapheninspek- 
tor) der zum Aufrücken in eine Mitgliedstelle nicht 
geeignet war und inzwischen ausgeschieden ist (zu vgl. 
die Erläuterung zu laufender No. 2 der Beilage A? zum 
Etat für das Etatsjahr 1902). 

Von den insgesamt für Direktionsmitglieder vor- 
gesehenen Stellen ist eine für das badische Mitglied 
bei der Eisenbahndirektion in Mainz bestimmt. 

Bei zwei weiteren Eisenbahndirektionen soll je eines 
der vorhandenen maschinentechnischen Mitglieder zum 
Oberbaurat ernannt werden — mit der pensionsfähigen 
Zulage von 900 M. —, um dem Präsidenten auch in 
maschinentechnischen Angelegenheiten einen  sach- 
verständigen Vertreter und Berater (S 6 Abs. 3 der 
Geschäftsordnung für die Eisenbahndirektionen) bei- 
zugeben. Es werden dann im Etatsjahre 1905 24 Ober- 
bauräte mit der pensionsfähigen Zulage von 900 M. 
vorhanden sein. | 

BeidenStellenfürInspektionsvorstánde kommen 
in Zugang: 1 Stelle für den Vorstand der neuen Be- 
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triebsinspektion. in Recklinghausen, deren Errichtung 
infolge Inbetriebnahme neuer Bahnstrecken erforderlich 
wird, 2 Stellen für Vorstände von Maschineninspektionen, 
nachdem sich die Notwendigkeit ergeben, in den 
Direktionsbezirken Saarbrücken und Münster infolge 
Vergröfserung des Bezirks und bei zu grofser Belastung 
der bestehenden Maschineninspektionen je eine 3. Ma- 
schineninspektion einzurichten, 2 Stellen für Vorstände 
von Werkstätteninspektionen, und zwar eine infolge 
Umwandlung der Nebenwerkstätte Jena in eine Haupt- 
werkstätte, und eine für die Hauptwerkstätte in Cöln- 
Nippes, weil es erforderlich ist, bei der Ausdehnung 
der Werstattsanlagen und der Zunahme der Geschäfte 
einen 3. Vorstand zu bestellen, sowie 1 Stelle für den 
Vorstand der anläfslich der Uebernahme der Ober- 
schlesischen Schmalspurbahn in Beuthen errichteten 
Verkehrsinspektion. Bei den Telegrapheninspektionen 
kommt infolge Umwandlung in eine Direktionsmitglied- 
stelle eine Stelle in Abgang. 

Bei den Bauinspektoren kommen für die 
bei den Direktionen zugehenden 8 technischen Mit- 
gliedsstellen und für 5 Stellen für technische Inspektions- 


H 


II. Nachweisung der Betriebslángen der vom Staate verwalteten Eisenbahnen. 


| 2. 3. 4. 5B lul * 8. 9. [0:1 i 321 a 14 
Vollspurige Eisenbahnen: Schmalspurige Eisenbahnen: 
Nach dem Etat T" In den für 1905 in aM Nach dem Etat | per 
O Bezirk für 1905 ——— den Spalten 3 und 4 eim für Tus giere 
e equ Mit- angegebenen fahat: Mit- .. 
a der ; im durch- . BEMCICPNBHEET nnd yas " im bol MAD 
= am hin Nebenbahnen mit- . hin am i PE 
B Eisenbahn- E mittleren | | schnitt : enthalten rae = M Mr ass: 
- j “nde hida nach dem | 1905 nach dem | 1905 | Ende | leren dem he 
k direktion. des due, | Ett für | mehr | am lim mittleren | Etat für | mehr | des > po 
(cic aod toda Jahres- | Jahres- aik aires] sahni | 1904 
. S E schlusse | durchschnitt etrug i Senn betrug 
km km km km km km km km km km km km 
| 
l.| Altona . 1886,77 | — 
2.| Berlin 577,27 = 
3.| Breslau. 2021,26 — 
4.| Bromberg . 1857,20 | — 
oJ Cassel . 1841,83 aM 
6.| Cöln 1448,58 | 
1.| Danzig . 2286,37 — 
8.| Elberfeld 1179,90 pee 
9.| Erfurt .| 1679,23 | 79,85 
10.| Essen a. Ruhr .| 1144,93 | — 
anbiasta M s | 
TAE aged ia usn '34384,16| 33718,1 665,:| 13357,| 13166,| 1271 1,05] 455,00 239,5:| 48,00] 191,7 
13.| Hannover . 1878,51 I — | 
14.| Kattowitz . .| 1370,se 155,94 
15.| Königsberg i. Pr. | 2340,19 | = 
16.| Magdeburg 1796,10 | = 
17.| Mainz 1092,:4 MEL 
18.| Münster i. W. 1376,52 | — 
19.| Posen 2030,32 | — 
20.| St. Johann- | | 
Saarbrücken | 1043,77 | == 
21.| Stettin . .| 2066,17 | 
Zusammen | 34586,1: | 231,79 
Davon besitzt: | 
Preufsen . 133301 ‚sı 231,79 
Hessen . 1245,58 | = 
Baden da 38,78 — 
Aufserdem steht 
unter oldenbur- 
gischer Ver- | 
waltung die 
Preufsen gchó- 
rige Wilhelms- 
haven - Olden- 
burger  Eisen- 
bahn . 52,38 52,38 52,38 — — — — — — 


Aufserdem sind 396,34 km Anschlufsbahnen für nicht öftentlichen Verkehr vorhanden. 


[15. Februar 1905.] 


vorstände zusammen 13 Bauinspektorstellen in Abgang. 
Unter den für Bauinspektoren vorgesehenen Stellen 
befinden sich ebenso wie im Etat für das Etatsjahr 
1904 5 Stellen für 5 aus dem Staatsdienste beurlaubte 
Beamte; diese Stellen fallen bei Rückkehr der Beamten 
in den Staatsdienst weg, sobald die letzteren in eine 
der dauernd vorgesehenen Bauinspektorenstellen ein- 
rücken können. 2 Stellen für Eisenbahn-Bauinspektoren 
des Hochbaufaches sind bei eintretender Erledigung 
vom Etat der Eisenbahnverwaltung auf den Etat der 
Bauverwaltung zu übertragen. 

Nach Maisgabe des dauernd erforderlichen Bedarfes 
an mittlerem technischen Personal bei den Eisenbahn- 
direktionen und Inspektionen und den abgezweigten 
grófseren Nebenwerkstätten sind 100 Stellen für tech- 
nische Eisenbahnsekretäre und 50 Stellen für 
technische Bureauassistenten mehr vorzusehen. 
Von den insgesamt für technische Eisenbahnsekretäre 
vorgesehenen Stellen ist 1 für einen badischen Beamten 
bestimmt. Von den 1015 technischen Eisenbahnsekretär- 
stellen sollen 245 — gegen 241 im Vorjahre — den 
Vorständen derBetriebsinspektionen als bautechnische 
Betriebsingenieure und 169 — gegen 161 im Vorjahre — 
den Vorständen der Maschinen- und Werkstätten- 
inspektionen als maschinentechnische  Betriebs- 
Ingenieure beigegeben werden. 

Nach Zusammenlegung zweier räumlich getrennten 
Betriebswerkstätten in Dortmund soll die dadurch sehr 
umfangreich gewordene Werkstätte einem Werkstätten- 
vorsteher unterstellt werden. Aus diesem Anlasse 
kommt 1 Stelle in Zugang. Von den insgesamt für 
Werkstättenvorsteher vorgesehenen Stellen ist I für 
einen badischen Beamten bestimmt. 


III. Einnahmen und Ausgaben; Abschluls. 
l. Ordentliche Einnahmen. 


Betrag | Mehr, weniger 

für das | gegen den 

Etatsjahr | vorjährigen 
1905 | Etat 


Vom Staate verwaltete Eisen- | 


bahnen 

Anteil Badens an "den Be- 
triebsausgaben für die auf 
Badischem Gebiete belege- | 
nen Strecken der Main- | 


1 618 117 000;-- 97 716 600 


Neckar Eisenbahn 1854000 + 51000 
Wilhelmshaven- zu | 

Eisenbahn 887507 + 116832 
Privat-Eisenbahnen, bei wel. | 

chen der Staat beteiligt ist 45 355 + 2118 
Sonstige Einnahmen .- 450 000. -— 


Summe d. ordentl. Einnahmen | 1 621 353 862 4. 97 803 150 


2. Aufserordentliche Einnahmen. 


Beiträge Dritter zueinmaligen 
und aufserordentlichen Aus- 
gaben. 4 016 000 — 669000 


Summe der Einnahmen | 1 625 369 862 + 97 224 150 


3. Dauernde Ausgaben. 
Vom Staate verwaltete Eisen- 


bahnen 083 439 300 +50 920 800 
Anteil Hessens an den Er | 
gebnissen der gemein- | 


schaftlichen Verwaltung des | 
E e | 
isenbahnbesitzes 13536 000 + 1 128 000 
Anteil Badens an den Be- | 
triebseinnahmen für die auf i | 
Badischem Gebiete belege- 
nen Strecken der Main- | 


Neckar Eisenbahn 2024000 + 127000 


999 899 300; + 52 175 800 
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Betrag | Mehr, weniger 


für das gegen den 
Etatsjahr vorjährigen 
1905 Etat 
M. M. 
Ucbertrag | 999 899 300 + 52 175 800 
Wilhelmshaven -Oldenburger | 
Eisenbahn 590800 + | 23300 
Zinsen und Tilgungsbetráge 3 153 000 — 
Ministerialabteilungen für das | 
Eisenbahnwesen . 2 1937414 + 80795 
Dispositionsbesoldungen, 
Wartegelder und Unter- i 
stützungen . 570000 — 144000 


Summe d. dauernden Ausgab. | 1 005 610 514 + 52 135 895 


4. Einmalige und aufserordentliche Ausgaben. 
61 371 300 
i 54 000 000 


Summe der einmaligen aufser- 
ordentlichen Ausgaben . 


In den Direktionsbezirken 
Centralfonds 
| 


415 371 300, + 14 050 950 


5. Abschlufs. 


Ordinarium. 


Die ordentlichen Einnahmen 
betragen . : 

Die dauernden Ausgaben be: 
tragen 


Mithin Ueberschufs im Ordi- 
narium A : 


1 621 353 862, 


| 
1 005 610514! +52 135 895 
an 


+97 893 150 


615 743 siis +45 151 255 


Extraordinarium. 
Die aufserordentlichen Ein- 
nahmen betragen . 


Die einmaligen und aufser- 
ordentlichen Ausgaben be- 
tragen b ote 


Mithin Zuschufs 


ordinarium . 


Bleibt Ueberschufs 


4016000 — 669.000 


| 
115371 300' +14 050 950 
| 
111 355 300| +14 119 950 
504 388 048, +31 037 305 


im Extra- 


6. Verwendung der Jahresüberschüsse. 


Auf den angegebenen Ueberschufs im 
Ordinarium von. 
sind auf Grund des Gesetzes vom 
21. März 1882 betreffend Verwen- 
dung der Jahresüberschüsse: 
zur Verzinsung der Staatseisenbahn- 
Kapitalschuld . As 
in Rechnung zu stellen, so dafs zur 
Abschreibung von der Staatseisen- 
bahn-Kapitalschuld 


615 143 000 M. 


112252000 „ 


503 491 000 M. 


verbleiben: 


Nach dem Etat für 1904 sind für diese 
Abschreibungen verblieben . . 439384000 „ 


Mithin für 1905 mehr 64 101 000 M. 


IV. Besondere Erläuterungen der Betriebs- 
Einnahmen und Ausgaben. 


l. Betriebs-Einnahmen. 


Tit. 1. Personen- und Gepäckver- 
kehr . "E 
mithin gegen die wirklichen 
Ergebnisse für 1903 höher um 


rund 26 982 400 M. 


lit. 2 Güterverkehr. . i . 1073600000 „ 
oder gegen 1903 mehr rund 
65 951 900 M. 


446335000 M. 


Seite 1519935000 M. 
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Tit. 


Tit. 


Tit. 


Tit. 


Tit. 


Tit. 


Tit. 
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Uebertrag 1519935000 M 


FürUeberlassung von Bahn- 

anlagen und für Leistungen 

zu Gunsten Dritter. . 
oder gegen 1903 weniger 
rund 626 500 M. 

Für Ueberlassung von Be- 

triebsmitteln . . . . . . 
mithin gegen 1903 mehr rund 
] 025200 M. 

Erträge aus Veräufserungen 
oder gegen 1903 höher um 
rund 4 278800 M. 

Verschiedene Einnahmen . 
oder gegen 1903 mehr rund 
711000 M. 


28500000 „ 


16750000 „ 


34612000 „ 


18320000 „ 


Summe Titel 1—6 1618117000 M. 


was gegen die wirklichen Er- 
gebnisse für 1903 ein Mehr 
von 98328 800 M. ergibt. 


2. Betriebs-Ausgaben. 


Remunerieryng von 
Löhne, Stellenzulagen. 
Die ermittelte Gesamtan- 
schlagssumme beträgt . 
und sind hiernach gegenüber 
der wirklichen Ausgabe des 
Jahres 1903 rund 21547600 M. 
mehr vorgesehen. Hiervon ent- 
fallen auf die Mehreinstellung 
von Bediensteten 13364000 M., 
während 8183600 M. haupt. 
sáchlich durch Erhóhung der 

Einkommensbezüge des 
Dienstpersonals bedingt sind. 
Tagegelder, Reise-undUm- 


zugskosten, sowie andere 

Nebenbezüge . . . . . . 
oder gegen 1903  hóher 
2 171200 M. 


Aufserordentliche Remune- 
rationen und Unterstützun- 
Eel 1.2 4e sew. 
mithin gegen 1903 mehr 
644 100 M. 


Wohlfahrtszwecke . : 
oder gegen 1903 mehr 
1 469 400 M. 


1,2u.3. Gehälter, Wohnungsgeldzuschüsse, 
Hilfsarbeitern, 


. 311454100 M. 


38020000 „ 


5123800 „ 


28489000 , 


Unterhaltung und Ergänzung der Inven- 
tarien, sowie Beschaffung der Betriebs- 


materialien. 


Es sind im Einzelnen veranschlagt: 


-- 


Gegenstand im 


Einzelnen 


M. 


Ganzen 


M. 


Unterhaltung und Er- 


gánzung der Inventarien. 


| 


1. | Dienstkleidung . .| 1689800 
2. | Inventarien . .| 6818 Uu 
Summe s . 8508 500 
Beschaffung der Betriebs- | 
materialien. | 
a) Drucksachen, Schreib- und | 
Zeichenmaterialien J a ' 5460 500 
b) Kohlen, Koks und Brikets Ä 
Steinkohlen, Steinkohlenbri- | 
kets und Koks zur Lokomo- : 
tivfeuerung . . . . . .|173 468 100 
Steinkohlen und Braunkohlen | 
usw., für alleanderenZwecke| 7559 200 
Summe — , 81 027 900 
Seite — 94 996 900 
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Detrag 
im i i 
Einzelnen 


ım 


No. Gegenstand 
Ganzen 


c) Sonstige Betriebs- 
materialien. 


l.|Rohes Rüböl . . 951 700, 
2. | Gereinigtes Rüböl 1 393 000 
3. | Petroleum ; 3 515 200 
4. | Mineral-Schmieröl . . .| 3 196 000 
5. | Putzbaumwolle (Garnabfall) .| 2566 400 
6. | Alle anderen Betriebsmateria- 


lien zusammen . 


Summe 


Bezug von Wasser, Gas 
und Elektrizitát von frem- 
den Werken. 


Summe Tit. 7 


Die vorstehend angegebenen Kosten sind nach der 
wirklichen Ausgabe des Jahres 1903 unter Berück- 
sichtigung der eingetretenen und zu erwartenden 
Streckenvermehrung, Verkehrssteigerung und sonstigen 
Aenderungen veranschlagt worden. 

Die unter b und c vorgesehenen Kosten für Be. 
schaffung derFeuerungs-und sonstigen Betriebsmaterialien 
sind im allgemeinen nach dem wirklichen Verbrauche 
des Jahres 1903 unter Berücksichtigung der eingetretenen 
und zu erwartenden Veränderungen und nach den zur 
Zeit geltenden Preisen veranschlagt worden. Diese 
Materialien finden vorwiegend für den Zugdienst Ver- 
wendung und sind deshalb von der Anzahl der für 
diesen veranschlagten Lokomotivkilometer und Wagen- 
achskilometer abhängig. Diese sind festgesetzt auf Grund 
der wirklichen Leistungen im Etatsjahre 1903 unter 
Berücksichtigung der Leistungen auf den hinzutretenden 
neuen Strecken sowie eines Zuschlags für die zu er- 
wartende Verkehrssteigerung auf 

541705000 Lokomotivkilometer (Leistungen 
der Lokomotiven vor Zügen [Nutzkilometer] zusätzlich 
der Leerfahrt-Kilometer und der Nebenleistungen im 
Rangier- und Reservedienst; betreffs des letzteren ist, 
entsprechend dem  Materialverbrauche, jede Stunde 
Rangierdienst zu 5 und jede Stunde Zugreservedienst 
zu 2 Lokomotiv-Kilometer gerechnet), 

15 333 400 000 Wagenachskilometer (Leistungen 
der eigenen und fremden Wagen sowie der Eisenbahn- 
postwagen auf eigenen Bahnstrecken). 

Es entfallen somit von den unter b und c veran- 
schlagten Kosten auf 1000 Lokomotivkilometer 186,94 M., 
auf 1000 Wagenachskilometer 6,60 M., während diese 
Ausgaben im Etatsjahre 1903 185,0 M. und 6,5 M. 
betragen haben. Die bei diesen beiden Unterpositionen 
angenommenen Beträge übersteigen die wirkliche Aus- 
gabe für 1903 um rund 5558500 M. und 1 316 000 M. 

Dieser Mehrbedarf ist im wesentlichen auf den Mehr- 
verbrauch an Betriebsmaterialien infolge der durch die an- 
genommene Verkehrsleistung bedingten vermehrten kilo- 
metrischen Leistungen der Betriebsmittel zurückzuführen. 

Unter b I sind rund 6 711 310 t Steinkohlen, Stein- 
kohlenbrikets und Koks zur Lokomotivfeuerung zum 
durchschnittlichen Preise von 10,55 M., im Ganzen rund 
13 468 1100 M. veranschlagt, mithin für 1000 Lokomotiv- 
kilometer 12,5t zum Werte von 135,29 M., gegenüber 
12,55t zum Werte von 134,4 M. im Etatsjahre 1903. 
Der Mehrverbrauch für 1000 Lokomotivkilometer ist auf 
die weitere Einführung schwererer und leistungsfähigerer 
Lokomotiven zurückzuführen. Die überhaupt veran- 
schlagten Steinkohlen usw.sind nach ihrer Art und Bezugs- 
quelle in der Zusammenstellung V nàher nachgewiesen. 

Der für die Beschaffung von Wasser, Gas und 
Elektrizität von fremden Werken veranschlagte Betrag 
ist nach den örtlichen Bedürfnissen genau ermittelt. 
Die Mehrforderung gegen 1903 von rund 952900 M. 
gründet sich hauptsächlich auf die gesteigerte Ver- 
wendung von Elektrizität für Beleuchtungs- und Kraft- 
zwecke. (Forts. folgt.) 
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Sicherheits-Rohrplatten-Kessel und Dampfmotor Bauart Stoltz. 


Vom Reg.-Baumeister Pflug, Charlottenburg. 
(Mit 6 Abbildungen.) 


Von den Gegenständen, die 
zur Zeit auf der internationalen 
Berliner Automobil-Ausstellung 
zu sehen sind, werden der 
80 PS und der 40 PS Dampf- 
motor samt Sicherheits - Rohr- 
platten - Kesseln Patent Stoltz, 
ausgestellt von der Ungarischen 
Waggon- und Maschinenfabrik 
Aktien-Gesellschaft in Raab, 
das besondere Interesse des 
Eisenbahntechnikers erregen. 


Bekanntlich sind die Eisen- 
bahn - Verwaltungen bemüht, 
durch Verwendung von 
Schienenmotorwagen auch dort 
häufigere Fahrgelegenheit zu 
schaffen, wo sich infolge ge- 
ringen Verkehrs die Verwen- 
dung gewöhnlicher Züge nicht 
bezahlt machen würde. Es 
handelt sich hierbei um Per- 
sonenwagen mit einem kleinen 
Motor, der durch nur einen 

Mann bedient wird. 


Von den Versuchen Dampf 
als Triebkraft zu verwenden, 
verdient der Motor und Kessel 
des Ingenieurs Peter Stoltz, 
Direktor der Motorfahrzeug- 
fabrik Deutschland in Berlin, 
auf dessen Patente die Ger- 
mania-Werft in Kiel Lizenz 
genommen hat, besondere Be- 
achtung. Stoltz sucht durch 
hohe Eintrittsspannung und 
starke Ueberhitzung einen 
günstigen Wirkungsgrad zu 
erreichen. 

Der hier abgebildete Kessel 
und 50 PS Motor ist in einen 
Wagen der ungarischen um 
bahn eingebaut. 


Der Kessel (Abb. 1 bis 3 
ist ein sogenannter Sicherheits- 
Rohrplatten-Kessel; er ermög- 
licht eine Betriebsspannung von 
90 at, eine Ueberhitzung auf 
450° Celsius und Inbetrieb- 
setzung in wenigen Minuten. 


Er besteht aus 14 Rohr- 
platten a, den zwischen diesen 
Platten angeordneten Ueber- 
hitzerrohren ^» und den dar- 
über befindlichen Vorwärmer c. 


Aufserhalb der Blechver- 
schalung befinden sich die 
Wasserkammer dund die Dampf- 
kammern e und /, welche die 
Verbindung zwischen Platten, 
Ueberhitzer und Vorwärmer 
herstellen. Die Schraubenver- 
bindungen liegen aufserhalb 
des Feuers. 

Der Wasserkammer gegen- 
über ist die Ausblasekammer / 
angeordnet, die mit den unter- 
sten Rohrplattenbohrungen in 
Verbindung steht und 4 Hähne 
trägt. 

Das eingepumpte Speise- 
wasser wird im Vorwärmer auf 
etwa 150° erwärmt, gelangt 
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Abb. 2. dann in die Wasserkammer 4, 
i von wo es gleichmäfsig ver- 
teilt in die einzelnen Rohr- 
platten dringt. Der Dampf 
tritt durch die oberen Ansätze 
der Platten in die erste Dampf- 
kammer e, von dieser durch 
die Ueberhitzerschlangen in 
die zweite Dampfkammer f, 
von wo aus er seiner Ver. 
wendung zugeführt wird. 
Abb. 3 stellt eine Kessel. 
rohrplatte dar aus Siemens- 
Martin-Flufseisen von 36 bis 
42 kg Festigkeit pro 1 qmm 
und mindestens 25 pCt. 
Dehnung. Die senkrechten 
Bohrungen haben 20 mm 
Durchmesser, die unterste 
wagerechte Bohrung ist weiter 
gehalten als die obere, um 


N eine leichte, gleichmäfsige Ver- 
I ? teilung des Speisewassers zu 
| erzielen, sie hat 20 mm Durch- 

| messer, die obere 12 mm. 
Die Pfropfen, welche die 
| ln 7 Bohrungen abschliefsen, sind 
or, p — ij mit schwach kegelförmigem 
Pan Am HABE mun nui n Testina AT Gewinde, 20 Gänge auf 1", ver- 
a [^ i - hp iP. N ne eniin ir rii xl Tg air En "1i MORE 3i He ^ sehen und kónnen mit Purit, 
——] Heil QU iR. Ur Ms Lic! "isis ash LA f N Hr —-- Mennige oder Graphit be- 

'" p jv) NE itid VN JU SUE à p 
U I AU " hs i strichen behufs Reinigung der 
me li TIT aH- Platten leicht ein- und ausge- 
i ME T schraubt werden. So herge- 
pu BE 


stellte Rohrplatten sind offen- 
a bar sehr widerstandsfähig und 
sehr unempfindlich. 
Der Vorwärmer ist eine 
=f nahtlos gezogene Rohr- 
schlange von 20— 28 mm 
Durchmesser, der Ueberhitzer 
besteht aus 15 nahtlos ge- 
zogenen Rohrschlangen von 
16—8 mm Durchmesser, alle 
aus schwedischem Holzkohlen- 
eisen. Die Kammern sind 
aus Stahlgufs hergestellt. Die 
Ventile haben Nickelsitze und 
. Teller und Stahlgufsgehäuse. 
Der Feuerraum ist innen mit 
einer 50 mm starken Termalit- 
schicht, aufsen mit Eisen- 
blech verschalt. Der Rost ist 
zur Hälfte fest, zur Hälfte 
beweglich. Zug wird durch 
einen Bläser erzeugt und 
kann durch einen Ventilator 
verstärkt werden. 
Die Abmessungen und 
Gewichte des Kessels sind 
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folgende: 
Gesamte Heizfläche 13,46 qm 
Vorwärmerfläcke . 1,5 , 
Wasserberührte Heiz- 

fläche . ; C AD 

| Ueberhitzerfläche CE G 

Ros fläche . L3 OMS > 
Gewicht des Kessels 1200 kg 
Wasserinhalt der 

Platten . . ; 30 | 
Höchste Betriebs- 

spannung . 90 at 


Der in Aufrifs, Grundrifs 
und Vorderansicht wieder- 
gegebene Motor (Abb. 4—6) 
ist eine liegende Verbund- 
maschine, Hochdruckcylinder- 
Durchmesser 86 mm, Nieder- 
druckcylinder - Durchmesser, 
146 mm gemeinsamer Hub 
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Tetra km nn 


200 mm, Motorgewicht 750 kg. Er leistet bei 15 pCt. Die Abmessungen und Gewichte des zugehörigen 
Füllung, 40 at Eintrittsspannung und 600 Umdrehungen Wagens sind folgende: 
in der Minute 50 effektive PS. Untergestell: 

Durch Verschiebung der Nockenwelle, welche die Länge zwischen den Buffern . . . 10650 mm 
Ventile steuert, kann die Hochdruckfüllung zwischen 8 .. ues Rahmens» 5 x o» x BAM j 
und 90 pCt. geándert werden. Zum Anfahren kann dem Radstand . . . . . . . «€ 5900 „ 
Niederdruckcylinder Frischdampf zugeführt werden. ShülWbllé a e xc ox s Ux AS y 
Der Motor treibt mittelst Zahnradübersetzung 1: 2,5 Raddurchmesser . . . n us AM. d 

Abb. 3. 
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die Triebachse, so dafs der Wagen bei 600 Umdrehungen Kasten: 

des Motors in der Minute eine Geschwindigkeit von Aeufsere Kastenlänge . . . . . 9700 mm 

46 km/Std. erhält. Die Uebersetzungszahnräder können Breite des Kastens . . » e . . 2950 

durch einfachen Hebelgriff leicht ausgelöst werden, um Höhe des Kastens in der Mitte . . 2522 

die Leerlaufverluste des Motors zu vermeiden, wenn Gesamthöhe des Wagens von Schienen- 

der Wagen nicht durch eigne Kraft bewegt werden soll. Oberkunte, Jo 4 © à ox u an = OE 
Der Motor ist auf der Triebachse gelagert und am Zahl der Sitzplätze II Klasse . . . 9 

Untergestell beweglich aufgehängt. : x : A x 5 22 
Alle beweglichen Teile des Motors laufen in ól- und Gewicht des Wagens leer . . . . 13570 kg 

staubdicht verschlossenen Gehäusen, die ständig Oel ent- Belastung der Triebachse bei leerem 

halten, so dafs für reichliche Schmierung gesorgt ist. Wage 27 ao ox 4 cw à 190.3 
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Belastung der Laufachse bei leerem 


TVSBEN s 4 x09 à €. A4.» ORG KK 
Gewicht des Wagens in dienstbereitem 

Beta. x $52. € x63 BEBO G 
Belastung der Triebachse bei dienst- 

bereiten Waren & a vox x 0 v 8290 , 
Belastung der Laufachse bei dienst- 

bereitem Wagen . -p 508 0 OU 3 
Wassergewicht. . * . . . . . . 1000 , 
Kohlengewicht . . . . ) 1950 


Der Wagen ist fast ein Jahr im Betrieb. Bei einer 
Probefahrt auf einer 150 km langen Strecke mit 6,7*/oo 
Steigung auf 13 km Länge, ergab sich ein Holzkohlen- 
verbrauch von 1,4 kg auf 1 km, ein Wasserverbrauch 
von 7,1 l auf I km. Reine Fahrzeit 3 Std. 18 Min. 

Auch für Motorboote wird das System Stoltz verwandt 
und hat sich durch Zuverlässigkeit, Unempfindlichkeit 
und Sparsamkeit im Brennstoffverbrauch ausgezeichnet. 


Verschiedenes. 


Ernennung zum Doktor-Ingenieur. Rektor und Senat 
der Technischen Hochschule zu Berlin haben durch ein- 
stimmigen Beschlufs vom 16. Dezember 1904 auf Antrag der 
Abteilung für Bau-Ingenieurwesen dem Direktor der tech- 
nischen Abteilung für das Eisenbahnwesen im Königlichen 
Preufsischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten Wirk- 
lichen Geheimen Rat Exzellenz Schroeder in Berlin in 
Anerkennung seiner hohen Verdienste um die Förderung 
der Technik des Eisenbahnwesens in Praxis und Wissen- 
schaft die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber 
verliehen. 


Vereinsversammlungen im Architektenhause zu Berlin. 
Die Versammlungen verschiedener Vereine der Baugewerbe 
und verwandter Gewerbe und Industrien finden wie alljáhrlich 
auch in diesem Jahre im Architektenhause zu Berlin statt. 
Es werden bei dieser Gelegenheit sowohl wissenschaftliche 
als auch geschäftliche Fragen besprochen, welche die Interessen 
der betreffenden Vereine berühren. Es tagen der 

„Verein der Kalksandsteinfabriken“ am 16. Februar. 
„Verein Deutscher Tonrohrfabrikanten“ (20. Februar). 


„Verband deutscher Tonindustrieller“ (20. Februar). 

„Deutscher Verein für Ton, Zement- nnd Kalk-Industrie“ 
(20 —22. Februar). 

„Verein deutscher Fabriken feuerfester Produkte“ 
(21. Februar). 

„Verein deutscher Verblendstein- und Terrakotten- 
Fabrikanten (23. Februar). 

„Verein zur Wahrung der Interessen der Mosaikplatten- 
industrie“ (23. Februar). 

„Verein deutscher Portland Zement - Fabrikanten“ 
(22. und 23. Februar). 

„Verband der Zement-Dachstein-Fabrikanten Deutsch- 
lands“ (23. Februar). 

Sektion Kalk“ des „Deutschen Vereins für Ton-, 
Zement- und Kalk-Industrie“ (24. Februar). 
„Deutscher Beton-Verein“ (24. und 25. Februar). 

Versuchsanstalt für Lokomotivprüfungen. Bei der grofsen 
technischen und wirtschaftlichen Bedeutung, welche der 
wissenschaftlichen Erprobung von Lokomotiven und sonstigen 
Eisenbahnbetriebsmitteln zukommt, ist die Errichtung einer 
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Versuchsanstalt für Lokomotivprüfung im Anschlufs an den 
Unterricht in der Technischen Hochschule in Aussicht ge- 
nommen. Wie die Zeit. d. V. D. E. V. berichtet, soll im 
Einverständnis mit der Eisenbahnverwaltung der Bau eines 
solchen Laboratoriums auf dem Gelände der Eisenbahn- 
werkstätten in Grunewald ausgeführt werden. Die Versuchs- 
einrichtung wird im wesentlichen aus einem Gestell mit 
Laufrollen bestehen, auf welche die Triebachsen der zu 
untersuchenden Lokomotive gestellt werden. Durch Hie 
gleichzeitige Tätigkeit der Laufrollen und der Triebräder 
der Lokomotive wird die Fortbewegung der letzteren aufge- 
hoben. Die Einrichtungen sollen so getroffen werden, dafs 
von den Studierenden die Geschwindigkeit, Leistung, Zug- 
kraft, der Kohlen- und Wasserverbrauch usw. gemessen und 
die einzelnen Vorgänge an der Lokomotive, wie Verbrennung, 
Verdampfung, Dampfwirkung, Kraftübertragung usw., wissen- 
schaftlich untersucht werden können. Die Gesamtkosten der 
Anlage einschliefslich des Baues sind auf 90000 M. veran- 
schlagt. Davon werden für 1905 51500 M. gefordert. 


Die preufsische Gewerbeinspektion im Etat der Handels- 
und Gewerbeverwaltung für das Etatsjahr 1905. Der preufsische 
Haushaltungs-Etat für 1905, welcher dem Abgeordnetenhause 
zur Beratung vorgelegt ist, gibt über den Bestand der 
preufsischen Gewerbeinspektion folgendes Bild. 

An Besoldungen sind unter Kapitel 68 Tit. 3 ausgeworfen 
für 29 Regierungs- und Gewerberäte (4200 bis 

1200 M). 4 u$ v woke 178 800 M. 
„ 137 Gewerbeinspektoren (3600 bis 5700 M.). 633800 , 
„ 12 etatsmäfsige Hilfsarbeiter bei den Gewerbe- 


inspektionen 39 600 „ 


Gegen das Vorjahr soll hiernach die Zahl der Stellen 
der Regierungs- und Gewerberäte um eine und die Zahl der 
Stellen der Gewerbeinspektoren um 6 vermehrt werden. 
Der in Zugang kommende Regierungs- und Gewerberat wird 
der Regierung in Marienwerder überwiesen, weil sich die 
bisherige Einrichtung, dafs der Regierungs- und Gewerberat 
in Danzig zugleich als gewerbetechnischer Rat bei der Re- 
gierung in Marienwerder fungierte, als haltlos erwiesen hat. 
Neue Gewerbeinspektionen, für welche die in Zugang 
kommenden Gewerbeinspektorenstellen vorgesehen sind, 
sollen in Graudenz, Berlin S.O., Berlin S.W., Berlin Ill 
(Potsdam), Flensburg und Wandsbeck errichtet werden. 

Im diesjährigen Etat ist für die Mittel zur Abhaltung von 
Instruktionskursen, zu Studienreisen für die Beamten und zu 
Beihülfen bei Ausführung besonderer Aufträge im Bereiche 
der Gewerbeinspektion ein besonderer neuer Fonds (Kapitel 68 
Titel 11b) ausgebracht, der 22000 M. betragen soll. In den 
früheren Etats waren die nötigen Geldmittel zwar vorgesehen, 
aber nicht gesondert ausgebracht. 

Das von dem Minister für Handel und Gewerbe durch 
den diesjährigen Etat in Vorschlag gebrachte „Landes- 
gewerbeamt“ hat mit der Gewerbeinspektion nichts zu 
tun; dieses Amt soll vielmehr eine neue dem Handelsminister 
unterstellte Behörde bilden, die in der Hauptsache in 
technischen Fragen auf dem Gebiete des gewerblichen Unter- 
richtswesens (Fortbildungs- und Fachschulen) als Berater 
dienen soll. 


Ausstellung in Mailand 1906. Zur Feier der Fertigstellung 
des 20 km langen Simplontunnels und der sich daran an- 
schliefsenden Betriebseróffnung der Simplonbahn und der Zu- 
fuhrbahnen zu derselben, war, wie in den Annalen vom 
l. August 1903 (Bd. 53, No. 627) mitgeteilt, eine Ausstellung in 
Mailand für das Jahr 1905 geplant. Auch hatte der Ausstellungs- 
Ausschufs bereits zur Durchführung des Planes einen Fond von 
mehr als 3 Millionen Lire gesammelt, wozu die Mailänder Stadt- 
verwaltung 1 Million beigetragen hat. Nachdem aber beim 
Durchbohren der letzten Strecke des Simplontunnels (am 
l}. Oktober 1904 noch etwa 240 m) unerwartete Schwierig- 
keiten auftraten, durch welche der Zeitpunkt der Fertig- 
stellung auf den Sommer 1905 hinausgerückt wurde, ist die 
Ausstellung auf das Jahr 1906 verschoben, dabei aber das 
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ursprünglich für dieselbe aufgestellte Programm wesentlich 
erweitert worden. Die Ausstellung soll, wie in der Zeit- 
schrift ,L'ingegneria ferroviaria“ mitgeteilt wird, nur in ein- 
zelnen Teilen eine internationale, im wesentlichen eine 


ilalienische Landesausstellung werden. International soll die 


Ausstellung insbesondere in Bezug auf die Abteilungen sein, 
welche sich auf die Mittel für Land- und Secverkehr beziehen. 
Diese sollen in besonders umfangreichem Mafse zur Dar- 
stellung gebracht und dabei namentlich die Bahnen mit 
elektrischer Zugkraft, sowie die Luftschiffahrt, eingehend 
berücksichtigt werden. Die Kunst, welche in Italien eine 
so grofse Rolle spielt, wird auf der Ausstellung ebenfalls in 
hervorragender Weise vertreten sein. Eine grofsartige 
„Arbeitsgallerie“ soll Maschinen in Tätigkeit und die Art 
der Erzeugung von Industriegegenstánden vor Augen führen. 
Auch die italienische Landwirtschaft wird ihre Vertretung 
finden. Programme für die Ausstellung kónnen von dem Aus- 
stellungs-Ausschufs (Comitato Esecutivo) in Mailand, Piazza 
Paolo Ferrari 4, bezogen werden. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektor bei 
der Verwaltung der Reichseisenbahnen der Kgl. preufs. 
Reg.-Baumeister Otto Winkelhaus in Metz; 

zu Marine-Maschinenbaumeistern die Marine-Bauführer 
des Maschinenbaufaches Wiegel und Schreiter. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Ernannt: zum Geh. Baurat und vortrag. Rat im Kriegs- 
ministerium der Intend.- und Baurat Hartung von der Inten- 
dantur der militär. Institute und zum Intend.- und Baurat der 
Militärbauinspektor Baurat Schild von der Intendantur des 
15. Armeekorps. 

Preufsen. 

Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Georg 
Landsberg aus Stettin, Max Góldner aus Magdeburg, Wilhelm 
Neumann aus Danzig (Maschinenbaufach), Heinrich Pósentrup 
aus Enniger, Kreis Beckum, Hermann Stange aus Metz 
(Eisenbahnbaufach), Ewald Weidner aus Elberfeld, Walter 
Obst aus Breslau (Wasser- und Strafsenbaufach), Eduard 
Spoelgen aus Aachen und Dr.:Jna. Hans Waag aus Frank- 
furt a. M. (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Hofbaurat mit dem 
persónlichen Range als Rat vierter Klasse den Hofbau- 
inspektoren Wittig in Potsdam und Oertel in Wilhelmshöhe 


und der Titel als Hofbaumeister dem Baumeister Albert 
Bohm in Berlin. 
Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 


meister Tesch der Kgl. Eisenb.-Direktion in Essen a. d. Ruhr 
(Maschinenbaufach), Graebert, bisher aus dem Staatseisen- 
bahndienst beurlaubt (früher im Eisenbahndircktionsbezirk 
Breslau) der Kgl. Eisenb.-Direktion in Kattowitz (Eisenbahn- 
baufach), Hinsmann der Kgl. Rheinstrombauverwaltung in 
Koblenz und Podehl der Kgl. Regierung in Gumbinnen 
(Wasser- und Strafsenbaufach) und Doerge der Kgl. Eisenb.- 
Direktion in Berlin (Hochbaufach). 

Versetzt: der Reg.- und Baurat Behrndt von Aurich 
nach Erfurt, der Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektor Kellner, 
bisher in Schweidnitz, nach Schrimm als Vorstand der da- 
selbst errichteten Eisenbahnbauabteilung, die Reg.-Baumeister 
Voigt, bisher in Schmiedeberg i. R., zur Kgl. Eisenb.-Direktion 
in Frankfurt a. M. (Eisenbahnbaufach), Trier von Kaukehmen 
nach Potsdam (Wasser- und Strafsenbaufach) und Otto Riefs 
von Kiel nach Heydekrug (llochbautach). 

AusdemsStaatseisenbahndiensteausgeschieden: 
die Reg.-Baumeister Max Paulmann (Maschinenbaufach), in- 
folge dauernder Uebernahme in die Wasserbauverwaltung 
und Otto Winkelhaus (Ingenieurbaufach) infolge Ernennung 
zum Kaiserl. Eisenb..Bau- und Betriebsinspektor bei der 
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Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern des Hochbaufaches 
Julius Habicht und Walter Epstein in Berlin. 

In den Ruhestand getreten: 
Baurat Lüttich in Hannover. 


Bayern. 

Ernannt: zu Eisenb.-Assessoren die geprüften Staats- 
baupraktikanten Max Maufser bei der Eisenb.-Betriebsdirektion 
in München und Max Wild in Rosenheim bei der Eisenb.- 
Betriebsdirektion Augsburg, sowie der geprüfte maschinen- 
techn. Praktikant Ernst Bühler bei der Zentralwerkstätte in 
Weiden. 

Befórdert: zum Abteilungsvorstand und Oberregierungs- 
rat bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen der 
Eisenb.-Betriebsdirektor Karl Welcker in Bamberg. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Kgl. Baurates 
dem Bauamtmann und Vorstand des Kgl. Landbauamtes 
Amberg Anton Dorner und dem Bauamtmann und Vorstand 
des Kgl. Strafsen- und Flufsbauamtes Bamberg lleinrich 
Lauer, sowie der Titel eines Kgl. Professors dem Architekten 
Karl Weyfser in München. 

Uebertragen: die erledigte Bauamtmannstelle bei dem 
Strafsen- und Flufsbauamte Ingolstadt dem Nebenbeamten 
des Strafsen- und Flutsbauamtes Regensburg Friedrich Moroff. 


Versetzt: auf die frei werdende Assessorstelle am 
Strafsen- und Flufsbauamte Regensburg der Bauamtsassessor 
extra statum Otto Schubert, z. Z. bci der Obersten Baubehórde, 
unter Einreihung in den Status, ferner die Direktionsassessoren 
Franz Reiser in Kempten zur Zentralwerkstätte Regensburg, 
Emil Leykauf in Schweinfurt H. B. als Vorstand der Betriebs- 
werkstätte Kempten und Ernst Zeis in Regensburg zur Eisenb.- 
Betriebsdirektion Würzburg, sowie der Eisenb.-Assessor 
Heinrich Giefsen in München als Vorstand zur Betriebswerk- 
státte Schweinfurt H. B. 


Sachsen. 


Ernannt: bei der Staatseisenbahnverwaltung zum Vor- 
stand der lll. Abteilung der Generaldirektion der Oberbaurat 
Pöge, Mitglied der Generaldirektion, sowie zum etatmáfsigen 
Reg.-Baumeister in Bühlau der bisher aufseretatmäfsige Reg.- 
Baumeister Heinrich Gottfried Ehrlich; 

bei der staatl. Hochbauverwaltung zu Reg.-Baumeistern 
bei dem Landbauamte Bautzen bezw. Leipzig die Reg.- 
Bauführer Fischer, bisher bei dem Landbauamte I Dresden 
und Arlt bei dem Landbauamte Bautzen, sowie der Reg.- 
Bauführer Dachselt bei dem Landbauamte Dresden II; der- 
selbe ist mit der Leitung des Um- und Erweiterungsbaues 
der Bergakademie in Freiberg beauftragt. 

Bestätigt: die Wahl des Professors Dr. Mollier zum 
Rektor der Techn. Hochschule in Dresden für das Jahr vom 
l. März 1905 bis dahin 1906. 

Versetzt: die Bauräte Lindner, 1. Vorstand der Werkst.- 
Insp. Dresden, als Vorstand zum Werkst.-Bureau, Friefsner, 
2. Vorstand der Werkst.-Insp. Chemnitz, als 1. Vorstand zur 
Werkst.-Insp. Dresden (zugleich als Vorstand der Lokomotiv- 
abteil.), Schneider bei der Bauinsp. Altenburg II als Bau- 
und Betriebsinspektor zur Betr.-Direktion Zwickau, Uter bei 
der Betr.-Dircktion Leipzig I zum Baubureau Leipzig und 
Clausnitzer bei der Bauinsp. Geithain zur Bauinsp. Alten- 
burg Il, ferner die Bauinspektoren Kluge beim \Verkst.- 
Bureau als 2. Vorst. zur Werkst.-Inspektion Chemnitz (zu- 
gleich als Vorstand der \Wagenabteil.), Plagewitz beim Bau- 
bureau Zittau zum Baubureau Frohburg, v. Metzsch bei der 
Betr.-Direktion Dresden-Altstadt zur Leitung des Baubureaus 
Copitz und Sonnenberg beim Baubureau Leipzig zur Bauinsp. 
Geithain, die Reg.-Baumeister Augustin bei der Bauinsp. 
Oelsnitz i. V. und Knófel bei der Bauinsp. Dresden Altstadt 
zum DBaubureau Leipzig, Lauenstein beim Baubureau Aue 
zur Dauinsp. Glauchau, Uhlfelder beim Baubureau Chemnitz I 
und Seidel bei der Bauinsp. Dresden-Friedrichstadt. zur 
Bauinsp. Dresden- Altstadt; 
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ferner bei der staatl. Hochbauverwaltung der Land- 
bauinspektor Schmiedel bei dem Landbauamte Plauen i. V. 
in gleicher Eigenschaft. zum Landbauamte Dresden I und 
der Reg.-Baumeister Canzler, mit der Leitung des Um- und 
Erweiterungsbaues der Bergakademie in Freiberg beauftragt, 
zum Landbauamte Zwickau. 

Auf Ansuchen aus dem sächs. Staatsdienste 
ausgeschieden: der Reg.-Baumeister Ehmig bei dem Land- 
badamte Zwickau. 


Württemberg. 


Ernannt: zum Mitglied der Generaldirektion der Posten 
und Telegraphen mit der Dienststellung eines Baurates der 
Vorstand des Postbauamtes in Stuttgart Baurat Ockert. 


Baden. 


Ernannt: zum Oberbaurat der Baurat Heinrich Amers- 
bach, Vorstand des Grofsherzogl. Hofbauamts, zum Ober- 
ingenieur der Zentralinspektor, Maschineninspektor Friedrich 
Zimmermann bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, 
zum Zentralinspektor der Generaldirektion. der Staatseisen- 
bahnen der Reg.-Baumeister Maschineninspektor Fritz Joos 
in Karlsruhe unter Belassung des Titels Maschineninspektor, 
zum Eisenbahningenieur bei der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen der Zivilingenieur Kimon Contumas aus Triest 
und zum Reg.-Baumeister der Maschineningenieurpraktikant 
Friedrich Noll aus Oberdielbach, sowie zum Vorstand der 
Wasser- und Strafsenbauinspektion Lahr der Wasser- und 
Strafsenbauinspektor Friedrich Siebert in Offenburg. 


Verliehen: der Titel Maschineninspektor den Reg. 
Baumeistern Wilhelm Rees und Heinrich Baumann in Karlsruhe. 


Uebertragen: die Stelle eines Zentralinspektors bei 
der Oberdirektion des Wasser- und Strafsenbaues dem 
Oberbauinspektor Karl Friederich in Lahr unter Belassung 
dieses Titels. 

Zugeteilt: der Verwaltung der Hauptwerkstätte der 
Reg.-Baumeister Friedrich Noll. 

Versetzt: zum Maschineninspektor in Offenburg der 
Reg.-Baumeister Georg Fiedler in Durlach und zur Wasser- 
und Strafsenbauinspektion Offenburg der Reg.-Baumeister 
Joseph Schwehr in Waldshut. 


Hessen. 


Ernannt:.zum Bauassessor der Reg.-Baumeister Wilhelm 
Thaler aus Ortenberg. 

Aufsein Nachsuchen in den Ruhestand versetzt: 
der Bauinspektor des Hochbauamts Alsfeld Baurat Friedrich 
Kranz, beauftragt mit der Wahrnehmung der Geschäfte des 
Vorstandes der Baubehórde für die Erweiterungsbauten der 
Techn. Hochschule in Darmstadt. 


Oldenburg. 


Befórdert: zu Eisenb.-Oberbauinspektoren die Eisenb.- 
Bauinspektoren Schlodtmann und Hintzeund zum Eisenb.-Ober- 
betriebsinspektor der Eisenb.-Betriebsinspektor Buddeburg. 


Hamburg. 


Ernannt: zum Baumeister der Baudeputation der Dipl.- 
Ing. Eugen Franz Göbel. 


Bei der Aktien-Gesellschaft Oberbilker Stahlwerk 
vormals C. Poensgen, Giesbers & Cie. sind die Herren 
Bureauchef Max Gratz und Ingenieur Ernst Moritz Paschkes 
zu Prokuristen ernannt worden. 


Gestorben: der Geh. Kommerzienrat Heinrich Lanz 
in Mannheim, der Kgl. bayer. Bauamtmann Joseph Hartmann 
in Ingolstadt, der Reg.- und Baurat Loycke, Vorstand der 
Eisenb.-Betriebsinspektion 1 in Dessau, der Grofsherzogl. 
hessische Baurat Ferdinand Cellarius in Bensheim a. d. B. 
und der Eisenb.-Bauinspektor Sachse, Vorstand der Eisenb.- 
Werkstätteninspektion Ib in Berlin. 


Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Verein Deutscher Maschinen - Ingenieure. 
Versammlung am 24. Januar 1905. 


Vorsitzender: Herr Oberbaudirektor Wichert. —- Schriftführer: Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser. 


Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit der Mit- 
teilung, dafs seit der Dezemberversammlung zwei 
Vereinsmitglieder verstorben sind. 


Friedrich Müller T 


wurde am 10. Juli 1857 in Uelzen geboren, besuchte die 
Bürgerschule daselbst, das Realgymnasium zu Hildesheim 
und später die technische Hochschule in Hannover. 
Am 28. Dezember 1882 zum Regierungs - Maschinen- 
bauführer ernannt, wurde er zur Ausbildung im Bezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion Hannover beschäftigt 
und erhielt am 16. März 1889 die Ernennung zum Re- 
gierungsbaumeister. Als solcher war er vom 1. Mai 1889 
bis 9. August 1890 bei der Eisenbahndirektion Magde- 
burg tátig, kam dann zuin Eisenbahn-Betriebsamt Berlin- 
Sommerfeld in Berlin, und arbeitete vom 1. November 
1891 bis 27. November 1893 im maschinentechnischen 
Bureau der Kgl. Eisenbahndirektion Berlin. Am 27. No- 
vember 1893 wurde er zum Königlichen Abnahmeamt 
in Essen, am 1. August 1896 zur Eisenbahn-Maschinen- 
Inspektion Duisburg und am 1. Oktober1898zur Eisenbahn- 
Werkstätten-Inspektion Speldorf versetzt. Nach der 
am 15. März 1900 erfolgten Ernennung zum Eisenbahn- 
Bauinspektor wurde er am 1. April 1900 wieder dem 
Abnahmeamt in Essen zur Beschäftigung überwiesen, 
und kam am 1. Oktober 1902 nach Thorn zur Wahr- 
nehmung der Geschäfte des Vorstandes der Maschinen- 
Inspektion daselbst, welche Stelle ihm am I. Januar 1903 
etatsmäfsig verliehen wurde. Hier verstarb er am 18. De- 
zember 1904, tief betrauert von seinen Freunden, 
Kollegen und Untergebenen. 


Martin Sachse f 


Am 19. August 1854 zu Berlin geboren, besuchte 
Martin Sachse erst die Knabenschule seines Vaters, 
des Dr. phil. Sachse und sodann das Friedrichs- 
Gymnasium in Berlin, wo er im Herbst 1874 das Zeugnis 
der Reife erhielt. Nach einjähriger praktischer Tätig- 
keit in der Maschinenbauanstalt von Rud. Gebhardt in 
Berlin besuchte er die Gewerbeakademie in Berlin und 
wurde nach Ablegung der Bauführerprüfung unterm 
22. März 1880 zum Regierungs - Maschinen - Bauführer 
ernannt. Nach Ableistung seiner Militärpflicht wurde 
er am 21. Juni 1881 von der Eisenbahn-Direktion Magde- 
burg zur Beschäftigung einberufen, und war hier beim 
Bau der Strecke Erfurt—Ritschenhausen, insbesondere 
bei der Herstellung des Brandleite—Tunnels bei Suhl 
tätig. Juli bis Oktober 1883 wurde er beim Betriebs- 
amt Berlin der Eisenbahndirektion Erfurt im Lokomotiv- 
dienst ausgebidet, machte im Dezember 1886 die Bau- 
meisterprülung undwurde am22. Februar 1887 zum Königl. 
Regierungs-Baumeister ernannt. Nunmehr wurde er 
zur Eisenbahn-Direktion Berlin einberufen und war hier 
beim Betriebsamt der Stadt- und Ringbahn, im maschinen- 
technischen Bureau und in der Hauptwerkstatt am 
Markgrafendamm tätig, wo ihm am 1. April 1895 die 
Geschäfte des Vorstandes der Werkstätteninspektion Ib 
übertragen wurden. Hier leitete er die Lokomotiv- und 
Lehrlings-Werkstatt, gleichbeliebt bei Kollegen und 
Untergebenen, bis er am 21. Januar 1905 von einem 
Herzschlag betroffen unerwartet aus dem Leben schied. 

Die Anwesenden erheben sich zur Ehre der Ver- 
storbenen von ihren Sitzen. 


Der Vorsitzende; In Ausführung von Beschlüssen, 
die in den Vereinsversammlungen vom Mai und Sep- 
tember vorigen Jahres gefafst wurden, hat der Vorstand 
Herrn Regierungsbaumeister Messerschmidt mit der 
Bearbeitung der Sammlung von Zeichnungen bisher 
ausgeführter und zur Ausführung vorgeschlagener 
Drehgestelle für Schnellzugwagen betraut. Das 
Werk ist nunmehr im Verlage der Annalen, unseres 


Vereinsorgans, erschienen und hat gemäfs der mit 


i 


‘dem Verlage getroffenen Abmachung jedes Vereins- 


mitglied ein Exemplar der Sammlung erhalten. Sie 
werden daraus ersehen haben, mit welchem Fleifs 
und mit weicher Aufopferung sich Herr Baumeister 
Messerschmidt der gestellten Aufgabe unterzogen hat. 
Ich glaube in Ihrem Sinne zu handeln, wenn ich hervor- 
hebe, dafs Herr Messerschmidt die Arbeit zur vollsten 
Zufriedenheit ausgeführt und hierfür den Dank des 
Vereins verdient hat, den ich ihm hiermit ausspreche. 

Ich móchte daran aber noch etwas weiteres knüpfen. 
Die Zusammenstellung hat einen erheblich gróíseren 
Umfang angenommnn, als wir vorausgesehen haben. 
Wahrend wir auf etwa 25 Tafeln gerechnet hatten, sind 
es deren 36 geworden, abgesehen von einer Tabelle, 
die eine Uebersicht der bemerkenswertesten Einzel- 
heiten von 81 Drehgestell-Bauarten gibt. Diese Leistung 
war für Herrn Messerschmidt nicht nur mit einem 
erheblichen Arbeitsaufwand, sondern auch mit Mehr- 
ausgaben (für die Zeichner usw.) verbunden, sodafs der 
ihm unsererseits bewilligte Betrag von 1500 M. zur 
Deckung der Unkosten nicht gereicht hat. Der Vor- 
stand hat deshalb, vorbehaltlich Ihrer nachträglichen 
Zustimmung, den Betrag um 750 M., also auf 2250 M. 
erhöht. Wir sind nicht mehr in der Lage gewesen, 
einen Antrag auf Nachbewilligung der Summe auf die 
Tagesordnung zu stellen, da der Vorstand sich erst in 
seiner heutigen Sitzung mit der Sache befassen konnte. 
Der Vorstand bittet Sie nun, für diese Mehrausgabe 
von 750 M. Ihre nachträgliche Zustimmung zu erteilen 
und wählt diesen Weg, da der Betrag noch für das 
Jahr 1904 zu verrechnen ist. 

Ich stelle fest, dafs die Versammlung den Antrag 
des Vorstandes einstimmig genehmigt. Herr Regierungs- 
baumeister Messerschmidt wird aus dieser Einstimmig- 
keit ersehen, wie schr die Versammlung den Wert 
seiner Bearbeitung schätzt. 

Ich möchte bei diesem Anlafs noch bemerken, dafs 
der von Ihnen gewählte Ausschufs, der für die Ver- 
wendung der Fonds Vorschläge zu machen hat, sich 
demnächst mit der Frage befassen wird, in welcher 
Form nunmehr eine Preisausschreibung zu erlassen ist, 
um auf Grundlage der Sammlung eine Kritik der Dreh- 
gestell-Bauarten und Vorschläge für die Konstruktion 
von Muster-Drehgestellen zu erlangen. Das ist eine 
Sache, die uns demnächst beschäftigen wird. 

Der Schriftführer legt den nachstehenden 


Rückblick auf die Tätigkeit des Vereins 
im Jahre 1904 
vor. 
Zu Beginn des Geschäftsjahres 1904 hatte der 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 467 Mitglieder, 
während er am Schlufs des Jahres 515 Mitglieder zählte. 
Demnach ist wieder ein erfreulicher Zuwachs von 48 Mit- 
glicdern zu verzeichnen. Leider haben wir aber auch 
den Verlust einiger Mitglieder durch den Tod zu beklagen: 
Civilingenieur Gustav Dickertmann-Berlin, 
Maschinenfabrikant Carl Gebhardt-Berlin, 
Eisenbahn-Bauinspektor Ernst Krüger-Stettin, 
Eisenbahndirektor Hugo K önig-Greifswald, 
Eisenbahndirektor Ignaz Brosius-Hannover, 
Eisenbahn - Maschineninspektor Carl Reimann- 
Linz, 
Baurat Paul Kurth-Gorlitz, 
Geheimer Baurat Brünjes-Kassel, 
Eisenbahn-Bauinspektor Friedrich M üller-Thorn. 


In den acht ordentlichen Vereinsversammlungen 
wurden die nachstehend genannten Vorträge gehalten: 

l. „Das Luftgas, seine Herstellung und Verwendung“ 
von Dr. Walther Thiem. 

2. ,Die Bedeutung des Gichtgases für die elektrische 
Traktion in unseren Berg- und Hüttenrevieren“ von 


. Regierungsbaumeister Peter. 
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3. ,Mitteilung über die Anstellungsverháltnisse der 
Maschinentechniker bei der Preutsischen Staatseisen- 
bahnverwaltung* vom Oberbaudirektor Wichert. 

4. „Der Bau- und die Einrichtung der Lokomotiv- 
Reparaturwerkstätte zu Opladen“ von Geheimer Daurat 
R. Meyer. 

9. „Hochbahnen in Nordamerika“ von Regierungs- 
baumeister Nicolaus. 

6. „Gesichtspunkte für die Einrichtung von Schmiede- 
pressen-Anlagen“ von Regierungsbaumeister Peter. 

1. „Die Herstellung von Eisen und Stahl auf elek- 
trischem Wege“ von Dr. Albert Neuburger. 

8. ,Schweifsen und Löten, elektrische Schweifs- 
maschinen für Massenfabrikation“ von Regierungsbau- 
meister Peter. 

Den Vereinsvorstand bildeten die Herren: 

Wichert, Oberbaudirektor, Vorsitzender, Geitel, 
Geheimer Regierungsrat, erster stellvertr. Vorsitzender, 
R. Pintsch, Geheimer Kommerzienrat, zweiter stellvertr. 
Vorsitzender, F. C. Glaser, Geheimer Kommissionsrat, 
Sückelmeister und Schriftführer, Callam, Eisenbahn- 
direktor, Stellvertreter des letzteren, Blaucl, Eisenbahn- 
direktor, von Borries, Geheimer Regierungsrat und 
Professor, P. Hoppe, Ingenieur, Rustemeyer, Ge- 
heimer Baurat, Schlesinger, Geheimer Baurat, Schrey, 
Regierungsrat a. D., Stahl, Dr.:Jna., Konmerzicnrat, 
Thuns, Regierungsrat, Werchan, Geheimer Baurat, 
Wittfeld, Geheimer Baurat. i 

Die für das Jahr 1904 gestellte Beuth-Aufgabe betraf 
den „Entwurf einer Lokomotiv-Reparaturwerkstätte“. 
Die Beteiligung an diesem Ausschreiben war eine aufser- 
ordentlich rege. Wie aus dem in der November-Ver- 
sammlung mitgeteilten Bericht des Preisrichter - Aus- 
schusses hervorging, waren 15 Bearbeitungen einge- 
gangen, von denen die verhältnismälsig hohe Anzahl 
von 6 Entwürfen die goldene Beuth-Medaille erhiclten. 
Die preisgekrónten Arbeiten rührten von den Regierungs- 
bauführern Wilhelm Heyden-Berlin, Gustav Lauben- 
heimer- Charlottenburg, Hans Goltdammer - Berlin, 
Paul Michael-Köln, Hanno Zeuner-Dresden, Paul 
Freiherr von Eltz-Rübenach-Münster her. Wilhelm 
Heyden erhielt den Staatspreis von 1700 Mark. — 
Sämtliche 15 Arbeiten waren von Regierungsbauführern 
des Maschinenbaufaches eingereicht, und wurden auf 
Wunsch ihrer Verfasser als häusliche Probearbeiten für 
die zweite Staatsprüfung vorgelegt, davon 9 in Berlin, 
2 in Dresden und 1 in Darmstadt. 

Das Urteil des Preisrichter-Ausschusses, der die 
Wettbewerbsarbeiten betreffend ,Entwurf einer Loko- 
motive zur Beförderung von Zügen mit grotser Fahr- 
geschwindigkeit^ zu prüfen hatte, wurde in der 
Januar-Sitzung bekannt gemacht. Danach wurden die 
Entwürfe der Herren Regierungsbaumeister Dr.: Jna. 
Heinrich Mehlis und Oberingenieur Franz Peglow als 
gleichwertig erkannt und der ausgesetzte Preis von 
9000 M. zwischen den Verfassern geteilt. 

Der Norddeutsche Lokomotiv-. Verband beschlofs 
im Februar, auch für die Jahre 1904 und 1905 unserem 
Verein je 3000 M. zur Förderung der Vereinszwcecke, 
insbesondere für Preise für technische Leistungen, zur 
Verfügung zu stellen, während die Norddeutsche Wagen- 
bauvereinigung für die gleichen Zwecke ihre bisherige 
Beihilfe nicht nur bis zum Jahre 1915 zusicherte, sondern 
auch den Jahresbeitrag von 3000 M. auf 5000 M. erhöhte. 

Von den Veranstaltungen, die unser Verein infolge 
dieser Zuwendungen in die Hand nehmen konnte, ist 
vorerst zu erwähnen die am 1. Juni 1904 erfolgte Aus- 
schreibung zur Erlangung eines Lehrbuches betreffend 
die Theorie des Lokomotivbaues. Es gingen mehrere 
Bewerbungen ein. Nach Mafsgabe der Auschreibungs- 
bestimmungen hatte der Vorstand die Entscheidung zu 
treffen und erhielt Herr Geheimer Regierungsrat 
Professor von Borries den Auftrag, in Gemeinschaft 
mit den Herren Professor Dr. Sommerfeld und Ingenieur 
Berner, auf Grund eines eingereichten Programms das 
Buch zu verfassen und herauszugeben. Hierfür gewährt 
unser Verein eine Beihilfe von insgesamt 6000 M. 

Ferner wurden in diesem Jahre die Vorarbeiten 
für ein demnächst zu erlassendes Preisausschreiben 
betreffend Drehgestelle für Schnellzugwagen eingeleitet. 


| 


Zu diesem Zweck sind durch Vereinsbeschlufs 
2250 M. als Honorar für die Zusammenstellung einer 
„Sammlung bisher ausgeführter und zur Ausführung 
vorgeschlagener Drehgestelle für Schnellzugwagen“ be- 
willigt worden. Die Drucklegung dieses Werkes ist 
dem Verlage unseres Vereinsorganes übertragen worden 
und hat nach Mafsgabe eines diesbezüglichen Vertrages 
jedes Vereinsmitglied ein Exemplar der Sammlung er- 
halten. Der Verein ist bis zur Höhe eines geleisteten 
Kostenbeitrages von 1000 M. mit der Hälfte am Gewinn 
aus dem Vertrieb dieses Werkes beteiligt. 


Der von den Vereinigungen der norddeutschen 
Wagenbauanstalten und Lokomotivfabriken gestiftete 
Fonds ermöglichte es, für unseren Verein vier Sonder- 
vorträge über die neuesten Ergebnisse der Physik in 
der Urania zu Berlin veranstalten zu lassen, und zwar: 


am 22. April: Ucber Radiumstrahlen und andere 
Corpuscularstrahlen (Elektronentheorie); 

am 29. April: Ueber neuere Forschungen bei tiefen 
Temperaturen (flüssige Luft); 

am 6. Mai: Ueber den gegenwärtigen Stand des 
Problems der Photographie in natürlichen Farben; 

am 13. Mai: Ueber elektrische Resonanz im Hinblick 
auf ihre praktische Verwertung in der Telegraphie ohne 
Draht. 

Die Beteiligung an diesen Veranstaltungen war eine 


sehr rege. 

Der dGeselligkeits - Ausschufs veranstaltete am 
23. Januar das Winterfest mit Ball, am 17. März die 
Besichtigung einer Sauggas-Maschinen-Anlage in der 
Potsdamerstrafse, am 25. März eine Besichtigung der 
Teltow-Kanal-Schleuse bei Klein-Machnow, sowie der 
elektrischen Treidelversuche bei Kohlhasenbrück, am 


4. Juni einen Ausflug nach Wannsee, Sacrow und Potsdam, 
am 27. Oktober eine Besichtigung der clektrischen 
Schweifsanlagen in der Fabrik Huttenstrafse der Allge- 
meinen Elektrizitäts-Gesellschaft, sowie der Werkstätten 
von Ludw. Loewe & Co. am 9. November einen 
llerrenabend und am 14. Dezember einen Weihnachts- 
Gesellschaftsabend. 

Am Schlufs des Jahres 1904 bestand das Vereins- 
vermögen aus: 


a) einem Kassenbestand von. . . 22 783,78 M. 
b) einer Hypothek von. 24 000,— „ 
c) 3!» procent. Reichsanleihe . . 19500,— , 
d) 3!» procent. Berl. Stadtanleihe . 100,— , 


insgesamt 66 983,78 M. 


Von diesem Betrage entfallen auf den Fonds der 
Wagen- und Lokomotivfabriken 21 934,65 M. und aut 
den Fonds für gesellige Zwecke 700 M. 


Der Vorsitzende: Meine Herren! Aus diesem Jahres- 
bericht ist zu unserer Freude zu ersehen, in welcher 
gedeihlichen Weise sich unser Verein auch im abge- 
laufenen Jahre weiterentwickelt hat. 


Wir kommen nun zur Neuwahl der nach § 10 
unserer Satzungen ausscheidenden fünf Vorstands-Mit- 
glieder, der Herren Geheimer Regierungsrat Geitel, 
Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser, Ingenieur 
Paul Hoppe, Regierungsrat Schrey und meiner 
Wenigkeit. 

Auf Vorschlag des HerrnGeheimen Baurat Lochner 
werden die Genannten durch Zuruf wiedergewählt. In 
gleicher Weise wird Herr Oberbaudirektor Wichert 
zum Vorsitzenden, Geheimer Regierungsrat Geitel 
zum ersten Stellvertreter, Geheimer Kommerzienrat 
R. Pintsch zum zweiten Stellvertreter des Vorsitzen- 
den, Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser zum 
Säckelmeister und Schriftführer und Herr Eisenbahn- 
direktor Callam zu dessen Stellvertreter wieder- 
gewählt. 

Die Neuwahl des Geselligkeits-Ausschusses ergibt 
folgende Zusammensetzung: 

Anger, Regierungsbaumeister, Block, Regierungs- 
baumeister, Bolstortf, Regierungsbaumeister, Callam, 
Eisenbahn - Direktor, Fleck, Regierungsbaumeister, 
Fränkel, Eisenbahn-Bauinspektor, Geitel, Geheimer 
Regierungsrat, Glaser, Regierungsbaumeister, Julius 
Pintsch, Geheimer Kommerzienrat, Riedel, Regie- 


[1. Marz 1905.] 


rungsrat, Rudolph, Regierungsbauführer, Schramke, 
Eisenbahn-Bauinspektor, Schumacher, Geheimer Bau- 
rat, Unger, Eisenbahn-Bauinspektor. 

Namens der Kassenprüfer berichtet Herr Geheimer 
Baurat Rustemeyer über die vorgenommene Prüfung der 
Vereinskasse und Bücher. Die Einnahmen betrugen im 
Jahre 1904 aus Mitgliederbeiträgen 7756,36 M. und aus 
Zinsen des Vereinsvermógens 2213,95 M., insgesamt 
also 10030,31 M. Dem standen Ausgaben gegenüber 
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in Höhe von 9404,39 M., sodaís ein Ueberschufs von 
625,92 M. verbleibt. Die Abrechnung, Buchführung 
und Vereinskasse wurden für richtig befunden. 

Auf Antrag der Kassenprüfer erteilt die Ver- 
sammlung dem Säckelmeister Entlastung für das Vereins- 
jahr 1904. 

Nachdem der Säckelmeister noch einige Mitteilungen 
über den Haushaltsetat für das Jahr 1905 gemacht hat, 
wird dieser genehmigt. (Schlufs folgt.) 


Ueber die wellenförmige Abnutzungserscheinung am Kopfe der Schienen. 


Von R. Scheibe, Baurat, Dresden. 
(Mit 3 Abbildungen.) 


In Glasers Annalen 1904 Heft No. 657 fordert Herr 
Geheime Kommerzienrat Haarmann am Schlusse 
eines den in der Ueberschrift genannten Gegenstand 
behandelnden Aufsatzes zu weiteren Mitteilungen über 
in dieser Richtung etwa gemachte Beobachtungen auf, 
damit diese auffälligen Erscheinungen und die Ursachen, 
die sie hervorrufen, nach und nach klargestellt werden. 

Es sei gestattet, hierzu folgendes zu allgemeinerer 
Kenntnis zu bringen: 

Verfasser wurde im Frühjahr 1898 gelegentlich der 
Bereisung seiner damaligen Bauinspektion (Zwickau II) 
durch ein ungewöhnliches, rasselndes Geräusch, das 
sich beim Befahren einer Gleisstelle bei Stein No. 184-]-80 
der Linie Zwickau-Falkenstein bemerkbar machte, ver- 
anlafst, diese Gleisstelle näher zu untersuchen und fand 
dabei, daís sich auf dem Kopfe einiger Schienen des 
Profils Va im Innenstrange eines Bogens von 4—300 m 
in regelmäfsigen Abständen von 4 bis 6 cm Erhöhungen, 


ähnlich flachen Ellypsoid-Abschnitten, herausgebildet 
hatten, die blankgetahren waren, also hoch lagen, wäh- 
rend die dazwischen liegenden Teile des Schienenkopfes 
sich mehr oder weniger verrostet zeigten. Die Schiene 
wurde ausgewechselt und zeigte die beistehende Abb. 1 
der Kopfoberflache. Den Höhenunterschied zwischen 
den blanken hohen und den rostigen tiefen Stellen mit 
dem Mefskeil festzustellen, wurde verabsäumt, doch war 
die wellenförmige Ausbildung der Lauffläche so stark, 
dafs sie sogar mit dem Fufse durch den Stiefel deutlich 
gefühlt werden konnte. 

Die nunmehr angestellten Eróiterungen über ander- 
weites Vorkommen derartiger Erscheinungen innerhalb 
der Bauinspektion Zwickau II ergaben, dafs letztere, 
wenn auch nicht in so stark ausgeprágter Form, noch 
an mehreren anderen Stellen vorhanden waren, wobei 
die Schienen, die sie trugen, immer vereinzelt und in 
Steigung wie in der Horizontalen, im Bogen wie in 
der Geraden, aber nie paarweise einander im Gleise 
gegenüberliegend auftraten und dafs die Schienen alle 
von der Kónigin Marienhütte im Jahre 1883 und 1893 
geliefert waren. 

An 6 Schienen des 46 kg schweren Profils VI von 
Bessemerstahl 1894 von der Königin Marienhütte ge- 
liefert und im Niederauer Tunnel auf der Linie Leipzig- 
Dresden verlegt, sowie an 5 Schienen des leichteren 
Profils V von der Königin Marienhütte im Jahre 1888 
und 1891 gewalzt und auf der Linie Weida-Wünschen- 
dorf verlegt und an einzelnen Schienen der Linie 
Zwickau-Aue war ganz dieselbe wellenfórmige Ab- 
nutzung des Kopfes, an letzterem Orte Ende der 80er 
Jahre, bei den ersteren im Jahre 1900 und zwar auch 
veranlafst durch das aufsergewöhnliche Geräusch, beob- 
achtet worden, wobei die Schienen, die diese Erschei- 
nungen trugen, in der Hauptsache vereinzelt im Gleise 
und nur bei Weida-Wünschendorf zwei als einziges 
Paar einander gegenüber lagen. Bei allen diesen 
Schienen waren die hohen Stellen annähernd, wenigstens 
gruppenweise gleichweit entfernt und zwar bei einigen 
3—5 oder 4—6, bei anderen aber 6—10 cm. 


Die Tiefe der Wellentäler war bei den einzelnen 
Schienen mehr oder weniger grofís, aber durch die 
ganze Schienenlänge fast gleich. 


Die chemische Untersuchung der aus den Wellen- 
bergen und Wellentälern entnommenen Bohrspähne 
der photographierten Schiene (Abb. 1) ergab vollständig 
gleiches Material. 


Aetz-, Zerreifs- oder Schlagproben, die 
Materia'dich:e vielleicht Aufschlufs geben 
wurden bisher nicht vorgenommen. 


über die 
könnten, 


Abb. 1. 


Aus dem verhältnismäfsig seltenen Vorkommen 
des wellenförmigen Verschleifses an nur einzelnen 
Schienen innerhalb des Gleises, der fast regelmäfsigen 
Verteilung der Erscheinung über die ganze Schienen- 
lange und der übereinstimmenden Form der Erhöhungen 
kann geschlossen werden, dafs die Veranlassung zur 
Wellenbildung lediglich in Härteverschiedenheiten 
der Schienenkopffläche liegt, die ihren Grund 
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haben kann in unmerklichen, faltenartigen Material- 
verschiebungen bei einzelnen Walzstäben während 
des Walzprozesses, die eine stellenweise Material- 


verdichtung erzeugten. Da sich die weniger dichten 
Stellen der Kopfoberfläche der äufserlich tadellosen 
Schiene etwas schneller abnutzten, entstand bei der 
Befahrung eine gewisse Härtung der hohen Stellen, 
die der weiteren, gröfseren Abnutzung der ersteren 
nur Vorschub leisteten. 


Dafs die Vermutung von Dichte-Verschiedenheiten 
des Materials an der Kopffläche der Schienen eine 
gewisse Wahrscheinlichkeit hat, geht hervor aus den 
ähnlichen Erscheinungen in Abb. 2, die die abgeschliffene 
Kopffläche einer Unterlagsschiene vom Warmlager des 
Walzwerks der Maximilianshütte in Rosenberg wieder- 
gibt und in ähnlicher Weise auch auf den gleichen 
Unterlagschienen der Warmlager anderer Walzwerke 
gefunden wird. Die grófsere Dichte einzelner 
Stellen der beim Darüberschieben der fertigen Walz- 
produkte doch ganz gleichmäfsig beanspruchten Unter- 
lagen, veranlafst hier eben die geringere Abnutzung 
derselben. 


Das nur vereinzelte Vorkommen der Wellen- 
abnutzung an Strafsenbahnschienen, wie es in Dresden 
zu beobachten ist, scheint der gemachten Annahme 
über die Entstehung auch nicht entgegen zu sein. 


Es erübrigt noch zu bemerken, dafs bei der Fest- 
stellung der Lagerorte der auffälligen Schienen, sowohl 
seitens der Bauinspektion Zwickau II und Weida, als 
auch Dresden - Neustadt Il die Möglichkeit der Mit- 
wirkung der Gleisbettung beim Entstehen der Wellen- 
bildung in Betracht gezogen wurde, dafs diese aber 
deshalb als ausgeschlossen erscheint, weil dieselbe 
Bettungsart und derselbe Stopfungszustand der Schwellen 
sowohl unter den fraglichen, wie unter den benach- 
barten, nicht wellenförmig abgenutzten Schienen vor- 
handen war. 


Ob das Auftreten von Materialverschiebungen bei 
nur vereinzelten Walzstäben in zeitweisen Oscillationen 
der Fertigwalze seinen Grund haben kann, oder ob 
hier andere Zufälligkeiten mitwirken, wird noch der 
weiteren Erwägung und Feststellung bedürfen. 


Die technische Verwertung von Torfmooren zur Torfstreufabrikation. 


Von Bruno Simmersbach, Hütteningenieur. 
(Mit 7 Abbildungen.) | 


Die grofse Bedeutung, welche unsere Torfmoore im 
sozialwirtschaftlichen Leben einnehmen, wurde auf der 
Ausstellung für Moorkultur und Torfindustrie zu Berlin, 
— 16. bis 21. Februar — weiteren Kreisen der Be- 
völkerung in vielseitigster Weise vor Augen geführt 
und man kann, abgesehen von einzelnen Sonderzwecken, 
die Bedeutung der Torfmoore nach zwei ganz be- 
stimmten Richtungen hin charakterisieren. 

Erstens besitzen die Torfmoore durch ihre grofse 
Flächenausdehnung und durch die Möglichkeit, dafs sich 
der Moorgrund als Ackerboden verwerten läfst, eine 
eminente Bedeutung in kultureller Beziehung, da auf 
diesen, jetzt zumeist noch als Oedland in den Statistiken 
figurierenden Flächen eine ganz beträchtliche Anzahl 
Familien ein auskómmliches Dasein als Ackerbauer zu 
finden vermógen. Da die Torfmoore íast durchweg 
der gemáfsigten nórdlichen Zone angehóren, so ist 
natürlich auch Deutschland reichlich von der Natur 
bedacht und besitzt über 10000 qkm — gleich etwa 
200 Quadratmeilen — Moorgebiete, die sich in der 
Hauptsache auf die nachstehenden Distrikte verteilen: 
Hannover, Brandenburg, Pommern, Ost- und West- 
preufsen, Posen, Oldenburg, Bayern, Baden und 
Württemberg. 

Die andere Bedeutung unserer Torfmoore liegt in 
deren industrieller Verwertung durch Herstellung von 
Torfprodukten, besonders Torfbrennmaterial und Torf- 
streu. Die technische Verwertung des Torfs zu Brenn- 
materialzwecken in Gestalt von Torfsoden, Prefs- oder 
Maschinentorf und endlich Torfbriketts und Torfkoks 
macht in neuerer Zeit überall unter der Aegide 


einsichtiger Führer weitere Fortschritte und man er- 
zielt heute bereits Torfkoks von gleicher Druckfestig- 
keit wie Steinkohlenkoks und einer Wärmeentwicklung 
von über 7000 Kalorieen bei absolut rauchfreier Ver- 
brennung. | 

Um derartiges Brennmaterial aus dem Torf zu er- 
zeugen, können nur die tieferen Schichten unserer Torf- 
moore Verwendung finden, da die oberen Schichten 
der Moore hierfür nicht brauchbar sind. Zum Teil 
tritt die ältere, schwere Torfschicht allerdings auch offen 
zu Tage, so dafs alles zu Brennmaterialzwecken benutzt 
werden kann. Für gewöhnlich jedoch mufs man die 
oberste*Deckschicht, den sogenannten Moostorf, — auch 
Heide- oder Schilftorf, loser oder weifser Torf genannt 
— bei unseren Hochmooren wegschaffen, da deren 
Heizwert zu gering ist, um als Brennmaterial rentabel 
verwendet werden zu kónnen. 

Dieser Moostorf bildet nun das Ausgangsmaterial 
für die Torfstreufabrikation, indem man ihn nach dem 
Trocknen an der Luft in einem Reifswolf zerkleinert, 
durch ein rotierendes oder Schüttelsieb aussortiert und 
als Torfstreu und Torfmull in Ballen prefst. Die Ver- 
arbeitung dieses leichten, meist mit der Hand gestochenen, 
oberen Dedschiehttorfes zu Torfstreu und Torfmull ist 
bereits zu einer blühenden Industrie ausgewachsen, die 
bei grofser Nachfrage eine hohe Rentabilität aufweist. 
Die Verwendung der Torfstreu als Streu- und Isolier- 
mittel und des Torfmulls als Melasse-Torfmehlfutter ist 
heute allgemein. Ferner wird das Torfmull in grofsen 
Mengen exportiert, um zum Verpacken von Südfrüchten 
usw. zu dienen, die dann hierher importiert werden. 
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Torfstreu- und Torfmullfabrik 
mit einer täglichen Leistung von 200 Ballen und zwar 160 Ballen Torfstreu à 150 kg u. 4o Ballen Torfmull à 200 kg. 


Abb. 1. 
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Abb. 2. 


Schnitt 9-9. 


Wie bereits erwáhnt,! nimmt man zur Torfstreu- 
fabrikation nur die oberen Schichten der Moore, die 
noch im Aufwachsen begriffen sind und daher eine 
stark poröse, elastische Masse bilden. Infolge dieser 
Eigenschaften besitzt der Moostorf ein durchschnittliches 
Aufsaugungsvermögen von fast 15 Teilen Wasser auf 
| Teil trockenen Torf, er saugt also das dreifache 
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Gewicht an Flüssigkeit auf, wie das Streustroh. Nach 
den Untersuchungen im chemischen Laboratorium der 
deutschen Landwirtschaftsgesellschaft bestand z. B. ein 
ostpreufsischer Moostorf aus eigentlichem Moostorf mit 
erheblichen Beimengungen von Eriophorum- und Calluna- 
Resten, die nach der Verarbeitung des Rohmaterials 
zu Torfstreu und Torfmull noch deutlich mikroskopisch 
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zu erkennen waren. Das Aufsaugungsvermögen betrug 
für 100 Gewichtsteile Trockensubstanz: bei Torfstreu 
3055 Gewichtsteile Feuchtigkeit und bei Torfmull 2476 
Gewichtsteile Feuchtigkeit. Dabei enthielt getrocknete 
Torfstreu: 

1,51 pCt. mineralische Stoffe, 


0,72 , Sand und Kieselsäure, 
0,23 „ Kakk, 
0,83 , Stickstoff, 


und getrocknetes Torfmull: 
3,00 pCt. mineralische Stoffe, 


1,90 , Sand und Kieselsäure, 
0,20 , Kalk, 
0,84 , Stickstoff. 


Obwohl nun der Arbeitsvorgang bei der Herstellung 
von Torístreu und Torfmull ein ziemlich einfacher 
ist, so gehört doch eine langjährige Erfahrung dazu, 
um leistungsfähige und dabei zuverlässig arbeitende 
maschinelle Einrichtungen für diesen Zweck zu kon- 
struieren. Besonders zu Anfang der Einführung von 


Abb. 3 
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Torfstreu bei unserer Landwirtschaft mufste darauf 
Bedacht genommen werden, möglichst gleichmäfsig 
arbeitende Maschinen für die Torfstreuherstellung zu 
bauen, da die Einführung von Torfstreu in landwirt- 


- schaftlichen Kreisen sehr erschwert wurde und die 


Verwendung von Torfstreu, wie alles Neue, vielfach 
Widerspruch erregte und ungünstig beurteilt wurde. 
Auch mufsten die Maschinen neben der Solidität den 
Vorzug der Billigkeit besitzen, soweit wenigstens für 
einzelne Landwirtschaftsanwesen Hand- oder Göpel- 
betrieb in Frage kanı. 

Auf der Ausstellung für Moorkultur und Torfindustrie 
hatte nun, neben verschiedenen anderen Firmen, welche 
hauptsächlich die einzelnen Torfstreu- und Torfmull- 
produkte vorführten, die Firma A. Heinen in Varel eine 
reichhaltige Sammlung von Maschinen beigebracht, 
welche der Herstellung von Torfstreu und Torfmull 
dienen und gleichzeitig die Wirkungsweise ihrer Maschinen 
praktisch durch Lokomobil- oder elektrischen Antrieb 
vor Augen geführt. Infolge mir freundlichst zur Ver- 
fügung gestellter Zeichnungen und Abbildungen bin 
ich in der Lage, diese für unser wirtschaftliches Leben 
so bedeutungsvolle Torfstreufabrikation an einem be- 
stimmten Beispiel zu erörtern. 

Die in Abb. 1—3 wiedergegebene Gesamtanlage 
einer modernen Torfstreufabrik ist für eine Tages- 
produktion von rund 200 fertigen Ballen im Gewichte 
von insgesamt 25000 kg berechnet und besteht im 
wesentlichen aus dem Rohmaterialzufuhrraum mit dem 
Reifswolf, dem Arbeitsraum mit den Pressen, dem 
Maschinenraum und dem Lagerraun für fertige Torf- 
streuballen, die je nach den örtlichen Verhältnissen 
verschieden angeordnet sein können. 

Das von dem Torfmoore kommende Rohmaterial, 
welches, wie oben erwähnt, von Hand gestochen und 
an der Luft getrocknet ist, wird zunächst dem Reifs- 
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wolf zum Zwecke der Zerkleinerung zugeführt. Diese 
Zuführung des Rohmaterials an den Reifswolf erfolgt 
in kleineren Anlagen unbedenklich zu ebener Erde, 
während man in gröfseren Fabriken, zwecks Ersparung 
von Arbeitslóhnen, die Torfsoden in besonderen Trans- 
portwagen auf eine Rampe oberhalb des Reifswolfes 
hinaufbefördert und zwar zweckmäfsig durch irgend eine 
mechanische Fórdereinrichtung: mittels Transmission 
oder Antriebswinde, oder auch ohne Transportwagen 
vermittelst sogenannter Transportbänder. 

Der für die erstmalige Zerkleinerung des Rohtorfes 
bestimmte Reifswolf wird sowohl für Handbetrieb, als 
auch Göpel- oder Kraftantrieb gebaut, je nach der er- 
forderlichen Leistungsfähigkeit, die bei Handbetrieb 


täglich 30—40 Ballen Streu im Gesamtgewichte von 
4--5000kg durch 2Mann erreichen läfst. Für maschinellen 
Antrieb baut man die Reifswölfe mit Leistungen von 
1500—50000 kg Torfstreu innerhalb 10 Betriebsstunden 
bei einer Kraftbeanspruchung von 4—12 PS. Für gröfsere 
Ist 


Betriebe bei den vielfachen mechanischen Bei- 
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mengungen, welche der Rohtorf enthält, eine ganz 
besonders kräftige Konstruktion des Reifswolfes unbedingt 
notwendig. 

Die Einrichtung eines Reifswolfes (Abb. 4) besteht 
im wesentlichen aus einem hóchst stabilen, mit Eisen- 
laschen verbundenen Holzgestelle, auf welches zwei 
mit verschiedenen Geschwindigkeiten gegen einander 
rotierende Zackenwalzen gelagert sind. Diese Walzen 
sind gegen einander verstellbar, so dafs man je nach 


Bedarf feinere oder gröbere Torfstreu erzielen kann. 
Die Zackenwalzen selbst sind bei den Konstruktionen 
Heinen-Varel aus Stahl hergestellt und bestehen aus 
einzelnen auswechselbaren Stahl-Zacken-Ringen, wie 
die Abbildung deren zwei erkennen läfst. Jede der 
beiden Hauptwalzenachsen ist dreifach gelagert und mit 
einem besonderen Schwungrade, sowie Fest- und Los- 
scheibe versehen. Dadurch, dafs jede dieser beiden 
I lauptachsen durch besonderen Riemen angetrieben wird, 
erreicht diese Reifswolfkonstruktion mittels der zwei 
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gegen einander arbeitenden Schwungräder eine aufser- 
ordentlich hohe Durchschlagskraft der Walzen, was 
naturgemäfs als Folge eine erhöhte Leistungsfähigkeit 
bedingt. Bei ganz enger Walzenstellung liefert der 
Reifswolf bis zu 30pCt. Mull, welches von der eigentlichen 
Torfstreu abgesiebt werden mufs. Zu diesem Zwecke 
leitet man die zerkleinerte Torfmasse mittels eines 
Elevators nach oben über einSchüttelsieb oder rotierendes 
Sieb (s. Abb. 1—3), welches im oberen Stockwerk des 
Maschinengebäudes angebracht ist. Das Sieb scheidet 
das in der Torfstreu enthaltene Mull, welches ge- 
wöhnlich !/s—!/ der Streu beträgt, ab. Unterhalb des 
Schüttelsiebes stehen zwei Ballenpressen, die mit grofsen 
Einfalltrichtern versehen sind, um so die Torfstreu, 
welche über das Sieb herangeführt wird, aufzuspeichern. 
Von den beiden Ballenpressen ist gewöhnlich die eine 
als Torfstreupresse, die andere dagegen als Torfmull- 
presse vorgesehen. Will man nämlich den Zerkleinerungs- 
grad des Torfs, welcher durch den Reifswolf schon er- 
zielt worden ist, noch weiter erhóhen, so leitet man die 
Torfstreu von dem Schüttelsieb nicht direkt in die 
Einfalltrichter der Ballenpressen, sondern zunächst zu 
einer besonderen Torfmullmühle, der das Material nach 
Einschaltung eines Schiebers direkt zugeführt werden 
kann. Diese Torfmullmühlen sind zumeist verstellbar 
für feineres oder gróberes Torfmull eingerichtet und 
werden wiederum mit einem besonderen Sieb versehen, 
wenn extra feines Mull verlangt wird. Das aus der 
Torfmullmühle dann heraustretende Mahlgut gelangt 
ebenfalls zu einer der beiden Ballenpressen, wo es in 
eine transportfähige Form gebracht wird. Man kann 
in diesen Torfmullmühlen im Notfall auch die ganz- 
stückigen Soden aufgeben, doch erhóht man dieLeistungs- 
fahigkeit der Mühlen recht erheblich, wenn sie nur 
zerkleinertes Material aus 
dem Reifswolf zur Verar- 
beitung erhalten. 
Die Konstruktion dieser 

Torfmullmühlen, wie sie die 
. Maschinenfabrik Heinen- 
Varel ebenfalls auf der Aus- 
stellung am Lehrter Bahn- 
hof vorführte, besteht aus 
einem grofsen gufseisernen, 
ne eL ausgebildeten 

umpf, der inwendig ver- 
zahnt ist. (Abb. 5.) Inmitten 
dieses Cylinders rotiert an 
einer senkrechten Achse ein 
mit schneckenartig ausge- 
bildeten Messern besetzter 
Konus. Diese Messer, im 
Verein mit den zackenartigen 
Erhöhungen des Cylinders, 
bewirken eine intensive Zer- 
kleinerung der Torffasern 
und drücken dieselben dann 
in das unten angebrachte Feinmahlwerk. Für die 
Aufnahme dieses Feinmahlwerkes ist der untere Teil 
des Rumpfes erweitert; das Feinmahlwerk selbst ist mit 
verschieden geformten Zahnstücken versehen, die sich 
behufs Schärfung oder Ersatz leicht auswechseln lassen. 
Diese Mühlen arbeiten sehr zuverlässig und sicher und 
lassen keinerlei Verstopfungen auftreten. Zwecks 
Regulierung und Kontrolle des Feinheitsgrades des 
Torfmulls ist aufsen an der Mühle ein Grifirad ange- 
bracht. Der Antrieb erfolgt von oben mittels Zahnrad- 
übersetzung von einer horizontal gelagerten, mit Riem- 
scheiben und Schwungrad besetzten Antriebswelle aus. 
Die Tagesleistung einer solchen Torfmullmühle schwankt 
von 5—15000 kg bei einem Kraftbedarf von 6—12 PS. 
In Fällen, wo man ein besonders feines, gleichmáfsiges 
Torfmull zu erzielen beabsichtigt, sind diese Mühlen 
noch mit einem besonderen Sieb versehen, welches 
unterhalb der Austrittsöffnung angebracht und als 
Schüttelsieb konstruiert ist. Die Leistungsfähigkeit der 
Torfmühlen sinkt mit dem erhöhten Feinheitsgrade bis 
auf die Hälfte gegenüber gröberem Torfmull. 

Das so hergestellte Torfmull gelangt nun ebenfalls 

durch einen Einfalltrichter in eine der beiden Ballen- 


Abb. 5. 
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pressen, doch ist die Vorrichtung getroffen, dafs man 
eine Presse auf feines Torfmull und die andere auf 
gröbere Torfstreu arbeiten lassen kann, oder auch beide 
auf dasselbe Produkt, je nachdem die Fabrikations- 
bedingungen dies erfordern. Diese Ballenpressen pressen 
das ihnen zugeführte Material in feste, transportfähige 
Ballen, wobei 2—3 Arbeiter eine Presse bedienen. 
Die für diese Ballenpressen notwendigen Antriebswinden 
liegen zu ebener Erde auf gemauertem Fundament, um 
so das Gebäude und die Balkenlagen nicht unnötig zu 
beschweren. Obwohl diese Ballenpressen auch für 
Handbetrieb gebaut werden, so eignen sich doch die 
Pressen mit Kraftbetrieb am besten dazu, ein festes, 
transportfähiges Material zu erzielen. Eine solche Torf- 
ballenpresse mit Kraftbetrieb, wie sie Abb. 6 darstellt, 
leistet täglich bei geübter Bedienung bis 100—120 Ballen in 
den Abmessungen 100 x 70 x 60cm oder 116-+80 x 60cm. 
Innerhalb des viereckigen Prefsraumes bewegt sich ein 


Stempel auf und nieder, der durch zwei starkgebaute 
Prefshebel bewegt wird. Der obere Deckel der Presse, 
durch welchen die Materialzufuhr bewerkstelligt wird, 
ist als Schieber ausgebildet. Die Füllung erfolgt, wenn 
der Stempel sich in seiner tiefsten Stellung befindet, 
nachdem auf den Boden des Prefsraumes und nachher 
auch oben auf den eingefüllten Torf Holzleisten ein- 
gelegt sind. Die oben an der Presse befindlichen Seiten- 
türen bleiben während dieses Vorganges und auch bei 
dem nachherigen Pressen selbst geschlossen. Die 
Pressung erfolgt nun derart, dafs man die Antriebs- 
winde in Betrieb setzt, welche vermittels der Antriebs- 
kette die Prefsbalken mit dem Prefsstempel aufwärts 
bewegt. Hierdurch wird ein starker Druck auf die 
Torfmasse ausgeübt, die sich infolgedessen zu einem 
Ballen formt. Der Druck steigert sich hierbei bis zu 
20000 kg. Die Antriebswinde ist derart konstruiert, 
dafs sie sich bei beendeter Pressung von selber auslöst, 
der Druck also niemals die höchstzulässige Grenze 
überschreiten kann. Nachdem so die Pressung erfolgt 
ist, öffnet man die oben an der Presse befindlichen 
Seitentüren und zieht Drähte um die Ballen, wozu in 
den Prefsflächen des Stempels und des Deckels Rinnen 
vorgesehen sind. Nach der Befestigung dieser Drähte 
lafst man den Prefsstempel etwas herab, öffnet die 
Seitenklappe und stöfst den Ballen heraus. Diese 
Ballenpressen sind recht praktisch konstruiert und 
gradezu unverwüstlich, auch hat der in ihnen geformte 
Ballen eine, für den Transport per Eisenbahn, höchst 
günstige Form (Abb. 7), wodurch eine für die Rentabilitàt 
der Torfmull- und Torfstreufabriken hóchst wichtige 
Frage ihre befriedigende Lósung gefunden hat. Bei 
der Billigkeit des Rohmaterials würde sonst dem Trans- 
port in losen Massen oder Säcken auf weitere Ent- 
fernungen hin die Eisenbahnfracht stets hinderlich im 
Wege stchen. 

Die erforderliche maschinelle Antriebskraft erhàlt 
die Torfstreufabrik durch eine Lokomobile oder, wie in 
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Abb. I und 2 angegeben, einen Sauggasmotor von etwa 
30 PS. Um diese Antriebsmaschinen vor dem beim 
Arbeitsvorgange sich notgedrungen ergebenden Torf- 
staub vóllig zu schützen, finden sie vorteilhaft in einem 
seitlichen Anbau ihre Aufstellung. Für die fertig- 
geprefsten Ballen ist der nötige Lagerraum vorge- 
sehen, wo dieselben bis zu ihrer Verladung aufgestapelt 
werden. 

Will man zu einer solchen Torfstreufabrik eine 
Rentabilitätsberechnung geben, so kann dies stets nur 
unter der Voraussetzung gewisser allgemeiner Be- 
dingungen erfolgen, die in mehr oder weniger gleich 
grofsem Mafse für alle unsere deutschen Moore zu- 
treffend sind, also z. B. in bezug auf Gewichts- und 
Raumverhältnisse, Preis des Rohmaterials und des 
Bodens. Diese Aufstellungen lassen sich dann mit 
entsprechenden Abänderungen auf irgend ein bestimmtes 
Moor übertragen, dessen grundlegende Einzelfaktoren 
für die Preisberechnung dann in jedem Falle bekannt 
sind. 

Das fürdie Torfstreufabrikation in Betracht kommende 
Moor ist das sogenannte weifse Moor, welches je nach 


Abb. 7. 


Lage und Beschaffenheit 200—500 Mark das Hektar 
wertet. Die Kosten für das Torfstechen, sowie das 
Aufstellen der Soden zum Trocknen und das Einmieten 
belaufen sich auf etwa 20 M. für das Tagewerk ins- 
gesamt; 1 Tagewerk sind etwa 12500 Soden und 1 Soden 
wiegt etwa 0,5 kg. Unter Ansetzung eines gleichen 
Lohnbetrages stellen sich die Selbstkosten für: 


1000 Soden auf M. 2,60 oder für 
1000 kg n n 9 n » 
] cbm » » 0,10 lufttrockenen Materials. 


Da auf 10000 kg Torfstreu etwa 175 cbm nasses 
Rohmaterial entfallen, so ist bei 300 Arbeitstagen im 
Jahre und einer Moortiefe von œ 2!/s m ungefähr 
2,1 Hektar Moor jährlich erforderlich. 

Die Anlagekosten für eine Torfstreu- und Torfmull- 
fabrik von 200 Ballen täglicher Leistung — und zwar 
160 Ballen Torfstreu zu 150 kg und 40 Ballen Torf- 
mull zu 200 kg — (Abb. 1—3), lassen sich etwa folgender- 
maísen berechnen: 


Maschinengebäude mit Trockenraum 


und Lagerschuppen . 10000 M. 
Meisterwohnung nebst Kontor 3500 „ 
Lokomobile von 16 PS nom. nebst 

Fracht und Montage. . . . . 1000 , 
Die komplette maschinelle Einrichtung 

nebst Fracht und Montage 9000 , 
Gleise, Transportgefälse, Waage usw. 1800 , 
Allgemeine Anlagekosten . m 100 , 

Summe 32000 M. 
Hierzu Betriebskapital 28000 , 
Insgesamt 60000 M. 
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An täglichem Rohmaterial sind erforderlich: 
24 000 kg Torfstreu 
8000 , Torfmull 


| 32 000 kg, entsprechend 
8640 Tonnen trockenem Torf im Jahre, d. h. bei einem 
Preise von 5,20 M. die Tonne, jährlich 44 928 M. an 
Kosten für Rohmaterial. 
Die Arbeitslóhne betragen täglich etwa 40,25 M. 
Feuerung und Schmiermaterial für die 
Lokomobile . . . . . . . . . 12— , 
Holzleisten und Draht für 200 Ballen 
zu 25 Pfg.. us 


Summe Löhne 102,25 M. 

Die Kosten der Maschinenarbeit zur Herstellung 
eines Ballen Torfstreu betragen also durchschnittlich 
50 Pfennig. 

Die gesamten Geschäftsunkosten bei 10 pCt. Ab. 
schreibung auf Maschinenkonto und 5 pCt. auf Gebäude- 
konto lassen sich wie folgt ansetzen: | 

Verzinsung des Anlage- und Betriebs- 


kapitals 5 pCt. von 60000 M.. 3000 M. 
Abschreibung auf Gebàude 5 pCt. von 

13500M. . . . . . . . . .. 615, 
Abschreibung auf Maschinen 10 pCt. von 

198500. M. V. u. omo oc me wt OR uel os T 
Meistergehalt bei freier Wohnung 2400 , 
Reisen, Spesen usw. . . . . . . . 1000, 
Invaliden- und Altersversicherung, öffent- 

liche Lasten 2 ^et. Ee owe He db Aus 
Kleine Ausgaben 800 , 
Reparaturen und dergl. 1 525 


Summe 13000 M. 

Die Gewinn- und Verlust-Rechnung gewinnt nun 

auf Grund der vorliegenden Voraussetzungen folgendes 
Aussehen: 


Einnahmen: 
Verkaufswert von 6480 t Torfstreu 
zu 1350 M.. . . . . . 87480 M. 
2160 t Torfmull zu 15,— M.. 32400 , 


Summe 119880 M. 
Ausgaben: 
Rohmaterial, wie oben berechnet 44 928,— M. 
Arbeitslóhne „ , " 
(270 Arbeitstage jeder 102,25 M.) 27607,50 „ 
Geschäftsunkosten wie oben be- 


rechnet. . . . . 13000— , 
Summe $85535,50 M. 
Demnach betrágt die Summe der 

Einnahmen 119880,—- M. 
Ausgaben 85535,50 , 
Dies ergibt einen Rohüberschufs 34 344,50 M. 

Hiervon ab Verluste und zur Ab- 
rundung . . . . . . . 4344,50 , 
Bleibt somit als Reingewinn 30 000,— M. 


Auf das Anlage- und Betriebskapital von 60000 M. 
bezogen, ergibt sich also eine Verzinsung von 50 pCt. 

Diese — natürlich nur generelle — Rentabilitäts- 
berechnung läfst also erkennen, dafs die sogenannten 
Oedländereien sehr wohl ein hohes finanzielles Ergebnis 
zeitigen können 

Die Verwendung der aus dem Moostorf gewonnenen 
Streu kann nun in zweierlei Weise stattfinden, einmal 
als Desinfektionsmittel und zweitens als Isoliermasse. 
Bei der Verwendung als Streumittel in Ställen wird die 
Torfstreu ihrer physikalischen, wie auch chemischen 
Wirkung nach von keinem anderen Streumittel auch 
nur annähernd erreicht. Die Torfstreu bietet den 
Tieren ein Lager, welches an Weichheit und Elastizität 


, jedes andere übertrifft. Besonders vielfache Anwendung 


findet die Torfstreu in Pferdeställen, da die Pferde aut 
dieser Streu reingehalten bleiben und aufserdem auch 
eine konservierende Einwirkung auf die Hufe der Pferde 
konstatiert worden ist. Auch in anderen Viehställen 
hat sich die Torfstreu durchaus bewährt und als Gegen- 
mittel gegen allerlei Hufkrankheiten von günstiger 
Wirkung erwiesen. Die Torfstreu macht zudem die 
Jauchegruben unnötig und verhindert die grofsen Dünger- 
verluste, indem sie zugleich das Ammoniak bindet und 
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so dem Dünger diesen landwirtschaftlich so wichtigen 
Pflanzennährstoff erhält. Auch wird heute von hervor- 
ragenden Autoritäten auf dem Gebiete der Hygiene 
energisch darauf hingearbeitet, dafs das Torfmull in den 
Aborten der grofsen Städte, Bahnhöfe, Gefängnisse, 
Schulen und dergl. zur allgemeinen Einführung gelange. 
Versuche nach dieser Richtung haben dargetan, dafs 
das Torfmull alle Flüssigkeiten der Aborte so voll- 
kommen bindet, dafs eine Gährung verhindert wird 
und somit auch die übele Geruchsentwicklung nicht 
mehr stattfinden kann. Die Torfmulldesinfektion liegt 
daher sowohl im Interesse der Städte, als auch in jenem 
der Landwirtschaft. Sie befreit die Stadtbewohner von 
den, lästige Krankheiten erregenden Miasmen und liefert 
zugleich den Landwirten einen höchst wirksamen, dabei 
leicht fortzuschaffenden und zu verarbeitenden Dungstoff. 

Ferner verdient die Torfstreu sowohl, wie das 
Torfmull als schlechter Wärmeleiter Beachtung bei der 
Herstellung von Isoliermaterialien. Torfstreu hat sich 
vorzüglich bewährt bei der Anlage von Eiskellern, bei 
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der Herstellung von Zwischendecken in Wohnhäusern, 
sowie auch zur Konservierung solcher Gegenstände, 
die leicht dem Verderben ausgesetzt sind, wie z. B. 
Lebensmittel. Mit einem jährlichen Aufwande von 
6 bis 10 Centnern dieses Isoliermittels kann man das 
Gebrauchseis in den Brauereien und Gasthöfen höchst 
wirksam schützen, so dafs es sich anstatt 1—2 Tage, 
in den meisten Fällen 10 — 12 Tage erhalten lälst. 
Auf diese Weise wird der ganze Wirtschafts- und Haus- 
haltsbetrieb grofser Anstalten vereinfacht und verbilligt, 
da gleichzeitig grófsere Quantitäten Lebensmittel bezogen 
werden kónnen, weil dieselben lange nicht mehr so 
rasch dem Verderben ausgesetzt sind. 

Bei der Anwendung von Torfmull als Isoliermaterial 
bei Rohrleitungen hat sich ergeben, dafs Torfmull als 
Rohrschutz selbst bei strenger Kälte seine schützende 
Wirkung beibehält. 

Diese konservierenden und isolierenden Eigen- 
schaften geben dem Torfmull in ökonomischer Beziehung 
jedenfalls eine nicht zu unterschátzende Bedeutung. 


Die neue Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung. 
Von Dr.-Ing. M. Oder, Langfuhr. 


Mehr als 33 Jahre sind verflossen seitdem es zum 
ersten Male gelang, die Vorschriften über die Handhabung 
des Betriebes auf der Mehrzahl der deutschen Eisen- 
bahnen einheitlich zu gestalten. Nicht lange nach der 
Begründung des Deutschen Reiches, am 29. Dezember 
1871 wurde das im Juni 1870 erlassene Bahnpolizei- 
reglement für die innerhalb des Norddeutschen Bundes 
belegenen Eisenbahnen mit einigen Abänderungen auf 
das Gesamtgebiet des Reiches mit Ausnahme Bayerns 
ausgedehnt*). Es erhielt in den lahren 1875 und 1818 
neue Fassungen und wurde durch andere Verordnungen, 
vor allem durch die Normen für die Konstruktion und 
Ausrüstung der Eisenbahnen Deutschlands sowie die 
Bahnordnung für deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung ergänzt. Während die Normen wichtige 
Vorschriften des Bahnpolizeireglements ausführten, liefs 
die Bahnordnung, die ihrem Inhalte nach dem Bahn- 
polizeireglement und den Normen zusammen entsprach, 
für den Bau und Betrieb der Nebenbahnen erhebliche 
Erleichterungen zu. Nachdem im Jahre 1885 Bahn- 
polizeireglement und Normen neu herausgegeben worden 
waren, erhielten die Vorschriften unter dem 5. Juli 1892 
eine neue Fassung. Aus dem Bahnpolizeireglement 
wurde die „Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen 
Deutschlands“, die Bahnordnung erhielt den Namen 
„Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands“, 
die Normen die Bezeichnung „Normen für den Bau und 
die Ausrüstung der Haupteisenbahnen Deutschlands“. 


Die Betriebsordnung enthält nicht nur Betriebs- 
vorschriften sondern auch Bestimmungen über Bau und 
Ausrüstung der Bahnanlagen und der Fahrzeuge ohne 
Rücksicht atf Zeit der Entstehung und Beschaffung. 
Die umfangreicheren Bauvorschriften, die ursprünglich 
nur für neue oder umzubauende Bahnen und Fahr- 
zeuge gelten sollten, sind in den Normen enthalten, 
doch sind diese Bestimmungen inzwischen auch auf den 
älteren Bahnen zum gröfsten Teil durchgeführt worden. 
Unter diesen Umständen erschien es zweckmäfsig, die 
Betriebsordnung und die Normen zusammenzufassen. 
Bei der seit längerer Zeit als notwendig erkannten 
Umarbeitung dieser Bestimmungen wurde auch eine 
Umgestaltung der Bahnordnung erforderlich. Bei dieser 
Gelegenheit entschlofs man sich, alle drei seit ihrem 
Erscheinen durch verschiedene Nachträge ergänzten 
Verordnungen zu einer Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
ordnung zu vereinigen, weil dadurch der Ueberblick 
über den Geltungsbereich der einzelnen Vorschriften 
wesentlich erleichtert wurde. Die neue Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsordnung findet also auf Haupt- und Neben- 


*) Vergl. Cauer, Betrieb und Verkehr der Preufsischen Staats- 
bahnen. 


| 


eisenbahnen Anwendung**). Die Anordnung des Textes 
ist so getroffen, dafs die in der vollen Breite einer 
Seite gedruckten Bestimmungen für beide Bahngattungen 
gelten, dagegen die auf der linken Hälfte einer Seite 
nur für Hauptbahnen, die auf der rechten Hälfte einer 
Seite nur für Nebenbahnen. 

Die neue Ordnung tritt zum 1. Mai 1905 in Kraft; 
fehlen auf einer Bahn einzelne der vorgeschriebenen 
Einrichtungen, so können für ihre Durchführung von 
der Landesaufsichtsbehórde mit Zustimmung des Reichs- 
Eisenbahn-Amtes Fristen bewilligt werden. Ferner ist 
das Reichs - Eisenbahn - Amt ermächtigt, in Berück- 
sichtigung besonderer Verhältnisse für einzelne Bahn- 
strecken, Stationen, Fahrzeuge, Züge oder Zuggattungen 
auf Antrag der Landesaufsichtsbehörde Abweichungen 
zuzulassen. 

Die neue Ordnung weicht in vielen Fällen recht 
beträchtlich von den Bestimmungen der älteren Vor- 
schriften ab, aus denen sie hervorgegangen ist. Dies 
zeigt sich schon in den Begriffserklärungen; die alte 
Bezeichnung „Betriebsmittel“ ist beseitigt und durch 
das Wort „Fahrzeuge“ ersetzt worden. Ihnen gegenüber 
stehen die „Bahnanlagen“, zu denen alle Anlagen und 
Betriebseinrichtungen ausschliefslich der Fahrzeuge ge- 
hören. Sie zerfallen in Bahnanlagen der freien Strecke 
und der Stationen. Zu den Bahnanlagen gehören auch 
die ,Betriebsstellen*. Dieser neu gebildete Begriff 
„Betriebsstelle“ ıst nicht näher definiert. Aus dem 
Zusammenhang, in dem er gebraucht ist, kann man 
schliefsen, dafs daraus jede in gewissem Grade selb- 
ständige Stelle verstanden wird, von der aus im regel- 
máfsigen Dienste ein Einflufs aut den Betrieb ausgeübt 
wird. Nach den Ausführungen des $ 6 kann man 
folgende Aufstellung vornehmen. 

Betriebsstellen zerfallen in 

a) solche, auf denen Züge des öffentlichen Verkehrs 

regelmäfsig anhalten, sie werden „Stationen“ 
genannt; 
b) solche auf denen kein Zug des öffentlichen Ver- 
kehrs regelmälsig anhält. 
Die unter a) genannten Betriebsstellen — Stationen — 
zerfallen in 
«) Bahnhöfe d. h. Stationen mit mindestens einer 
Weiche für den öffentlichen Verkehr und 
3) Haltepunkte d. h. Stationen ohne Weichen für 
den öffentlichen Verkehr. 


*) Für Schmalspurbahnen gelten die auf die Nebenbahnen 
anzuwendenden Bestimmungen über Bahnanlagen und Fahrzeuge nur 
soweit dies besonders bemerkt ist. Im Uebrigen sind die ent- 
sprechenden Vorschriften von der l.andesaufsichtsbehörde zu erlassen. 
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Die bisher für kleine Stationen mit mindestens einer 
Weiche für den öffentlichen Verkehr übliche Bezeichnung 
„Haltestelle“ ist demnach nicht mehr anzuwenden. Zu 
den Zügen gehören nach & 54 neben den geschlossen 
auf die freie Strecke übergehenden Zügen auch einzelne 
Lokomotiven und Triebwagen. Den Gegensatz zum 
öffentlichen Verkehr bildet -— was aber nicht besonders 
gesagt wird — der Privatanschlufsverkehr. Nach dem 
Gesagten gehören also auch Abstellanlagen, Rangier- 
stationen, Lokomotivstationen und ähnliche Betriebs- 
stellen mit Weichen, die nicht etwa sämtlich lediglich 
dem Privatanschlufsverkehr dienen, zu den Bahnhöfen, 
auch wenn sie dem Publikum nicht zugänglich sind. 
Dagegen gehören Abzweigungen auf freier Strecke, sowie 
die früher mit dem Namen „Blockstationen“ oder „Zug- 
folgestationen“ bezeichneten Betriebsstellen, auf denen 
alle Züge des öffentlichen Verkehrs regelmäfsig durch- 
fahren, nicht zu den Stationen. 

Alle Betriebsstellen, die einen Streckenabschnitt 
begrenzen, in den ein Zug nicht einfahren darf, bevor 
ihn der vorausgefahrene Zug verlassen hat, heifsen „Zug- 
folgestellen.^ Zugfolgestellen, die nicht zu den Bahn- 
hófen gehören, heifsen ,Blockstellen*.*) Eine Blockstelle 
kann zugleich Haltepunkt sein, gehórt dann also zu den 
Stationen, nicht aber zu den Bahnhófen. Mithin ergeben 
sich folgende zwei Einteilungen der Betriebsstellen 


I. 
l. Stationen. 2. Betriebsstellen der freien 
v Strecke. 
a) Bahnhöfe, b) Haltepunkte. 
Il. 


2. Betriebsstellen, die nicht 


l. Zugfolgestellen. 
| Zugfolgestellen sind. 


Y 
a) Bahnhöfe, b) Blockstellen. 


Neu eingeführt ist ferner der Begriff der „durch- 
gehenden Hauptgleise“, worunter die Hauptgleise der 
freien Strecke und ihre Fortsetzung durch die Bahnhöfe 
zu verstehen ist. Die durchgehenden Hauptgleise gelten 
auch im Bereiche der Haltepunkte als Gleise der freien 
Strecke. Von den sonstigen neuen Bezeichnungen sei 
zunächst noch der Ausdruck „Fahrdienstleiter“ her- 
vorgehoben; es ist dies nach $ 51 der Beamte, der die 
Zugfolge innerhalb eines Bezirkes unter eigener Ver- 
antwortung regelt; er wurde bisher „der diensttuende 
Stationsbeamte“ genannt. In den Vorschriften über die 
Signale findet sich die Bezeichnung „Hauptsignal“, ohne 
Begriffserkláàrung. Anscheinend soll darunter ein mit 
einem oder mehreren Signalarmen versehener Signalmast 
verstanden werden. Trifft diese Voraussetzung zu, so 
wird in Zukunft der Begriff Hauptsignal in zwei Be- 
deutungen gebraucht werden. Erstens im Sinne der 
Bau- und Betriebs-Ordnung als ein Signalmast mit einem 
oder mehreren Armen, sonst auch Mastsignal, oder 
Flügelsignal oder Armsignal genannt. Gegenteil von 
Hauptsignal ist in diesem Falle z. B. jedes Scheiben- 
signal, also vor allem die Vorsignale, weiter die fern- 
bedienten 6a Signale usw. Zweitens wird die Bezeichnung 
Hauptsignal angewendet werden im Gegensatz zum 
Wegesignal, das übrigens stets ein Armsignal ist. 
Danach würde also das Wegesignal einmal ein ,Haupt- 


*" Die im $ 12 der Normen aufgeführten „telegraphischen 
Meldestationen“ sind im $ 14 der neuen Ordnung als „Zugfolgestellen“ 
bezeichnet. Der aut den preufsischen Bahnen übliche Begriff: „Zug- 
meldestation® ist in der neuen Bau- und Betriebsordnung nicht 
enthalten, die preufsischen Zugmeldestationen können entweder 
Bahnhöfe oder Blockstellen sein. Vergleicht man im übrigen die 
neue Begriffserklärung und Einteilung der Zugfolgestellen mit der 
in den preufsischen Vorschriften gegebenen Erklärung der Zugfolge- 
stationen so ergiebt sich folgendes Bild: 

Neue Einteilung. 

Zugfolgestellen: 
a. Bahnhöfe. . 
b. Blockstellen . a "ue o. br o) c3 

a. Blockstellen, andenen Züge des öffent- 7 a. Stationen 

lichen Verkehrs regelmäfsig anhalten 
(Haltepunkte) . fud. M 
3. Blockstellen der freien Strecke . 


Bisherige Einteilung. 
Zugfolgestationen 


b. Betriebsstellen auf 


freier. Strecke. 
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signal“ sein, weil es ein Armsignal ist, andreracits aber 
kein Hauptsignal, weil es ja nur ein Wegesignal ist. 

Doch genug von den Boegriffsbestimmungen. Die 
meisten Leser dürften weit mehr die materiellen Be- 
stimmungen interessieren, die eine Reihe bedeutender 
Fortschritte gegen früher aufweisen. 

Das Endziel aller Anlagen und Einrichtungen der 
Eisenbahnen mufs in erster Linie die sichere aber 
möglichst rasche Abwickelung des Verkehrs bilden. 
Der Zug unserer Zeit drängt auf Beschleunigung des 
Reisens. Die glücklichen Versuche der Studiengesellschaft 
haben bewiesen, dafs sich die bisher gebräuchliche Ge- 
schwindigkeit auf das Doppelte steigern lälst. Dem 
trägt auch die neue Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung 
Rechnung insofern als sie die bisher gültige Höchst- 
Grenze der Geschwindigkeit (100 km/Stunde) aufgehoben 
hat, ohne eine neue Grenze zu stecken. Wohl dürfen 
Personenzüge ohne durchgehende Bremse nur 60 kin, 
solche mit durchgchender Bremse im Allgemeinen nur 
100 km fahren. Doch kann unter besonders günstigen 
Verhältnissen die Landesaufsichtsbehörde höhere Ge- 
schwindigkeiten zulassen. 

Während bisher beim Herabfahren von Gefäll- 
strecken von 1:200 nur mit 100 km gefahren werden 
durfte, sind jetzt 105 km zulässig; während beim Durch- 
fahren von Krümmungen mit einem Halbmesser von 
500 m die Geschwindigkeit auf 70 km zu ermäfsigen 
war, sind jetzt 80 km zugelassen. Auch die Nebenbahnen 
weisen wesentliche Fortschritte auf. Die Höchstge- 
schwindigkeit kann mit Genehmigung der Landes- 
betragen. Trotzdem 
sind nur einzelne Bestimmungen über Bau und Betrieb 
der Nebenbahnen verschärft worden. So müssen z.B. 
alle unübersichtlichen, nicht mit Schranken versehenen 
Wegübergänge bei den Zügen, die cine grófsere Ge- 
schwindigkeit als 40 km erreichen, bewacht werden. 
Ferner darf die grófste Stárke dieser Züge hóchstens 
16 Achsen betragen, die Verstándigung über die Zug- 
folge mufs durch den Telegraphen geschehen, die 
Kreuzungsstationen müssen Einfahrsignale erhalten usw. 
Doch weisen auch eine grofse Anzahl anderer Be- 
stimmungen keine Verschärfungen auf, sodafs trotz der 
Erhóhung der Fahrgeschwindigkeit die Vorschriften für 
Nebenbahnen gegenüber denen für Hauptbahnen noch 
immer wesentliche Erleichterungen bieten. Zur Erhóhung 
der Betriebssicherheit ist die Anzahl der zu bremsenden 
Wagenachsen sowohl für Hauptbahnen als auch für 
Nebenbahnen in einzelnen Fällen erhöht worden. Andere 
Bestimmungen sind gemildert oder gar aufgehoben. 
So ist z. B. die im & 40 (3) der Betriebsordnung ent- 
haltene Bestimmung: „Der Abfahrt eines jeden Zuges 
mufs ein Achtungssignal vorhergehen“ in der neuen 
Ordnung nirgends anzutreffen. Die Freihaltung eines 
ganzen Wagens hinter der Lokomotive (Schutzwagen) 
braucht im Allgemeinen erst bei einer Zuggeschwindig- 
keit von mehr als 50 km erfolgen. Unter besonders 
günstigen Umständen, auf zweigleisigen Strecken, wo 
alle Züge einander mit derselben Geschwindigkeit folgen 
(Vorortbahnen), reicht sogar bis zu 60 km Geschwindig- 
keit die Freihaltung eines Schutzabteils aus. Nach 
§ 51 (1) gelten diese Bestimmungen für die zur Personen- 
beförderung bestimmten, von einer Lokomotive geführten 
Züge. Anscheinend brauchen sie also nicht angewendet 
zu werden bei Personenzügen, die ohne Lokomotive 
fahren, also z. B. aus einem oder mehreren Triebwagen 
bestehen. So erfreulich diese Erleichterung der Be- 
stimmungen ist, so fragt sich doch, ob man nicht hätte 
noch weiter gehen und überhaupt davon absehen sollen, 
die Einstellung eines Schutzwagens vorzuschreiben; 
wo man einen Packwagen im Zuge hat, wird man 


diesen, von geringen Ausnahmen abgesehen, ohne 
weiteres zwischen Lokomotive und Personenwagen 
stellen. Ist dies nicht möglich, z. B. mit Rücksicht 


auf Kurswagen usw., so muls man nach den geltenden 
Vorschriften einen besonderen Wagen mitschleppen, 
dessen Beförderung Geld kostet, dessen Einstellung 
wie überhaupt jeder Zuwachs an Wagen im Zuge die 
Quelle der Gefahren vermehrt; cin abschliefsendes 
Urteil. über den Wert der Schutzwagen liefse sich 
übrigens nur auf Grund einer Unfallstatistik geben, aus 
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der die Anzahl der Fälle zu ersehen wäre, in denen 
der unmittelbar hinter der Lokomotive laufende Wagen 
zerstört oder stark beschädigt worden ist. 


Die Verwendung der Zugleine, die bei Aenderung 
in der Zugzusammensetzung zeitraubende und umständ- 
liche Mafsnahmen erforderte und noch dazu bei langen 
Zügen kaum zu bewegen war, ist wesentlich eingeschränkt 
worden. Bei Zügen ohne durchgehende Bremse braucht 
die Leine von der Lokomotive nur noch bis zum Platze 
des Zugführers oder eines anderen Zugbeamten ge- 
führt zu werden. Wird die durchgehende Bremse eines 
Zuges unterwegs unbrauchbar, so darf, ausreichende 
Bedienung der Bremsen von Hand vorausgesetzt, die 
Fahrt mit unverminderter Geschwindigkeit fortgesetzt 
werden, ohne dafs die Zugleine angebracht wird; hierdurch 
wird zweifellos eine wesentliche Beschleunigung eines 
liegengebliebenen Zuges und damit indirekt eine Er- 
hóhung der Betriebssicherheit erreicht. 


Die Erhóhung der Geschwindigkeit bedingt nun 
eine Reihe von Mafsnahmen für den Bau der Bahn- 
anlagen und Fahrzeuge: die Lokomotiven müssen 
kräftiger gebaut werden, mithin müfsten der Oberbau 
und die Brücken gröfseren Raddrücken gewachsen sein. 
Die Lage der Schienen muls auch bei schneller Fahrt 
ein ruhiges Laufen ermöglichen; endlich müssen im 
Interesse der Sicherheit einzelne Bauvorschriften ver- 
schärft werden. Der Raddruck stillstehender Fahrzeuge 
soll zwar im allgemeinen bei der grölsten Belastung 
höchstens 7t betragen (S 29), doch darf er auf Strecken, 
wo Oberbau und Brücken eine genügende Tragfähigkeit 
besitzen, 8t erreichen. Dementsprechend ist in & 16 
vorgeschrieben, dafs aufllJauptbahnen Gleise und Brücken, 
die von Lokomotiven befahren werden, Fahrzeuge von 
15t Raddruck (im Stillstand gemessen) mit Sicherheit 
aufnehmen kann. Doch soll der Oberbau der Haupt- 
gleise beim Neubau, wie bei der in zusammenhängenden 
Strecken erfolgenden Erneuerung eine Tragfähigkeit im 
allgemeinen für mindestens 8t, auf besonders stark 
beanspruchten Strecken für mindestens 9t Raddruck 
im Stillstande gemessen) erhalten. Die Tragfähigkeit 
der Brücken ist nach dem neuen preulsischen Lasten- 
schema zu berechnen. 


Während nach den alten Vorschriften sämtliche 
Räder Spurkränze haben mufsten, sind jetzt Ausnahmen 
zulässig. Sind ($ 31) drei oder mehr Achsen in dem- 
selben Rahmen gelagert, so können die Spurkränze un- 
verschiebbarer Mittelräder weggelassen werden, wenn 
diese unter allen Umständen eine genügende Auflage 
auf den Schienen finden. Die bisher im $ 37 (2) der 
Normen enthaltene Bestimmung, wonach der Durch- 
messer der Treibräder der Lokomotiven so grols sein 
soll, dafs gewisse Kolbengeschwindigkeiten und Um- 
drehungszahlen bei Anwendung der grölsten zulässigen 
Fahrgeschwindigkeit nicht überschritten werden, ist 
ohne jeden Ersatz weggefallen. Die Bestimmungen 
über die Achsstärken sind in der alten Form ver- 
schwunden; die neuen Vorschriften ($ 32) entsprechen 
den Technischen Vereinbarungen, allerdings mit dem 
wichtigen Unterschiede, dafs für die Tenderachsen nur 
die geringeren Beanspruchungen der Personen-, Gepäck- 
und Postwagen zugelassen sind. 


Alle Fahrzeuge müssen fortan mit federnden Zug- 
und Stofsvorrichtungen sowie mit Tragfedern versehen 
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sein. Die Ausnahme-Bestimmungen für die nur in 
Arbeitszügen laufenden Wagen sind aufgehoben. Da- 
gegen sind bei Arbeitswagen oflene Bremsersitze zu- 
lässig. Bei der Ausrüstung der Lokomotiven und Trieb- 
wagen (§ 36) wird verlangt, dafs sie mit einer Dampf- 
pfeite oder einer anderen zur Erteilung hörbarer Signale 
geeigneten Vorrichtung von ähnlicher Wirksamkeit 
versehen sein müssen. Hiernach wären also z. B. bei 
elektrischem Betriebe Glocken an Stelle der Dampfpteife 
zulässig. Der Lokomotivschornstein, der früher nur 
4510 mm über S.O. emporragen durfte, darf jetzt aut 
4650 mm verlängert werden, wobei natürlich die alte 
Bestimmung über die Möglichkeit des Verkürzens in 
Kraft bleibt (& 28). 

Zur Sicherung des Zug- und l.okomotivpersonals 
ist neben der Umgrenzungslinie des lichten Raumes 
in einer Höhe von 1,0 bezw. 1,12 m bis 3,05 m über 
S.O. ein Spielraum freizuhalten, der auf der freien 
Strecke bei Kunstbauten mindestens 0,2 m, im Uebrigen 
mindestens 0,5, dagegen innerhalb der Stationen min- 
destens 0,2 m betragen soll (S 11). Die festen Gegen- 
stände auf den Personenbahnsteigen müssen bis zu einer 
Höhe von 3,05 m über S.O. (bisher 2,5 m über Bahn- 
steig) mindestens 3 m von Gleismitte entfernt sein. 
Für die Bahnsteige selbst ist in den neuen Bestimmungen 
nunmehr die vielfach mit Genchmigung des Reichs- 
Eisenbahn-Amtes ausgeführte Hóhe von 0,76 m aus- 
drücklich als zulässig erklärt worden (S 23). 

Um ein möglichst sicheres und stofsfreies Durch- 
fahren der Krümmungen zu gewährleisten, soll auf Haupt- 
bahnen zwischen den Endpunkten der Ueberhóhungs- 
rampen eine Gerade von mindestens 30 m eingelegt 
werden (S 7). Ueberhóhungsrampen sollen eine Neigung 
von hóchstens 1:300 (früher 1:200) haben (S 10). 
Trotzdem werden bei Gegenkrümmungen Schwankungen 
der Fahrzeuge sich wohl nicht vermeiden lassen. Es 
ist deshalb sehr erwünscht, Gegenkrümmungen, die bis- 
her beim Auseinanderzichen der Streckengleise auf den 
in Bahnhófen vorgeschriebenen Mindestabstand von 
4,5 m häufig nötig wurden, gänzlich zu umgehen; eine 
Handhabe bietet der § 12: er gestattet, mit Zustimmung 
der Landesaufsichtsbehörde für durchgehende Haupt- 
gleise, zwischen denen ein Bahnsteig nicht anzulegen 
ist, von dem Auseinanderziehen der Gleise Abstand zu 
nehmen. Von den sonstigen baulichen Vorschriften 
seien noch kurz die über die Militärrampen erwähnt; 
bisher wurde nur verlangt, dafs zwanzig Fahrzeuge 
ohne Rückbewegung daran vorbeigeführt werden können. 
Jetzt wird im $ 24 gefordert, dafs an den Militärrampen 
halbe Züge (für die nach $14 (1) 290 m Lánge anzunehmen 
ist) ohne Rückbewegung und ohne Sperrung der durch- 
gehenden Hauptgleise und der Kreuzungsgleise vorbei- 
geführt werden können. 

Hiermit wollen wir die Aufzählung der Abänderungen 
schliefsen, die die neue Bau- und Betriebs-Ordnung 
gegenüber den alten Bestimmungen zu verzeichnen hat; 
der hier zur Verfügung stehende knappe Raum ver- 
bietet es leider, noch auf andere nicht weniger 
interessante Punkte einzugehen. Soviel wird man aber 
aus den vorstehenden Ausführungen entnchinen können, 
dafs ein frischer Hauch des Fortschrittes durch die 
Bestimmungen weht und dafs sie dazu beitragen werden, 
die Leistungsfähigkeit und das Ansehen der deutschen 
Eisenbahnen noch mehr zu steigern. 


Die internationale Automobil-Ausstellung in Berlin. 
Vom Reg.-Baumeister Pflug- Charlottenburg. 


Vom 4. bis 19. Februar hat im Landes-Ausstellungs- 
Gebäude am Lehrter Bahnhof eine Heerschau über die 
Motorwagen-Industrie, eröffnet durch Seine Majes'át 
den Kaiser, stattgefunden, die gröfste Veranstaltung 
dieser Art, die Deutschland bis jetzt gesehen hat. Was 
man billiger Weise von einer solchen Schau erwarten 
durfte, nämlich dafs sie von allen Bestrebungen auf dem 
Gebiete des Kraftwagenbaues, von der Entwicklung der 
deutschen und ausländischen Industrie, ein Bild gibt, 


hat sie in vollstem Mais geleistet. Benzinautomobile 
der Standart-Tvpe, mit Reibräder-, elektrischer und 
hydraulischer Kraftübertragung, eigentlic hc Elektromobile 
und Dampfwagen, Motorräder und Motorbote waren 
in al'en Ausführungen vertreten. 

Angenehm berührte der ernste Charakter der Aus- 
stellung, Treppenfahrten, Fahrten auf schiefen Ebenen 
mit starker Steigung und ähnliche Reklamekunststücke 
waren vermieden. Vielleicht hätte man sich auch die 
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Musik schenken können, war doch an den Ständen in 
der Nähe der Kapellen zeitweilig jede Unterhaltung 
unmöglich. 

Frankreich war auf der Ausstellung durch Renault, 
Clément, Clément-Bayard, Richard-Brasier, de Dietrich, 
Berliet, Delaunay-Belleville, Décauville, Dion-Bouton, 
Rossel und mehrere Elektromobile vertreten, Belgien 
durch Métallurgique, Mécanique & Moteurs, Fabrique 
Nationale und Minervette, [talien durch Fiat, Amerika 
durch die Oldsmobile und Baker-Elektromobile. Von 
den deutschen Automobil-Werken fehlten nur wenige 
ganz unbedeutende, aber doch einige nennenswerte 
Motorradfabriken. 

Es ist der Zweck solcher Ausstellungen, dem groísen 
Publikum zu zeigen, was sonst nur dem engen Kreis 
der Fachleute bekannt wird, Vorurteile zu zerstreuen, 
Kauflustigen Gelegenheit zu bieten, das ihren Zwecken 
und ihrem Geschmack entsprechende auszusuchen und 
den Kapitalisten Vertrauen zur Weiterentwicklung der 
Industrie einzuflöfsen. Die Ausstellung hat gezeigt, wie 
erfolgreich Deutschland auf dem Gebiet des Kraftwagen- 
baues fortschreitet und den Wettbewerb mit der zahlen- 
mälsig überlegenen französischen Industrie aufnimmt. 
Die ausgestellten Erzeugnisse erster französischer Firmen 
gingen unter der grofsen Anzahl gleichwertiger deutscher 
Wagen verloren, während man sich stellenweise davon 
überzeugen konnte, dafs auch in Frankreich Minder- 
wertiges gebaut wird. 

An einem Sonntag ist die Ausstellung von 20000 
Menschen Eesucht worden, ein Beweis dafür, dafs bereits 
breite Bevölkerungsschichten sich für den Kraftwagenbau 
interessieren. Auch das Verständnis für das Wesen 
des Automobils hat sehr zugenommen, die meisten 
Besucher erkundigten sich eingehend nach den Einzel- 
heiten, ihre Fragen, selbst die von Damen, zeugten 
von Sachkenntnis. 

Wer über eine solche umfangreiche Ausstellung 
gewissenhaft berichten will, mufs die zeitraubende Arbeit 
leisten, die ausgestellten Gegenstände bis in alle Einzel- 
heiten genau anzusehen, sonst wird ihm manches 
Interessante entgehen, mufs suchen, sich mit den be- 
treffenden Konstrukteuren zu unterhalten, die in Gegen- 
wart von Käufern dazu oft wenig Lust haben, und 
bleibt schliefslich auf das Material angewiesen, das 
ihm von den einzelnen Firmen zur Verfügung gestellt wird. 

Ich habe mir für heute die Aufgabe gestellt, einen 
Rundgang durch die Ausstellung zu schildern, durch 
Hervorheben des besonders Sehenswerten den Gesamt. 
eindruck der Ausstellung wiederzugeben und nehme 
an, dafs Mitteilungen über die Fabriken selbst die 
l.eser dieser Zeitschrift ebenso interessieren, wie Mit- 
teillungen über die ausgestellten Gegenstände. 


Rundgang durch die Ausstellung. 


Vom Haupteingang zur Rechten erblickte man 
Dampfkessel und Dampfmaschinen Bauart Stoltz für 
Eisenbahnmotorwagen (vergl. letztes Heft dieser Zeit- 
schrift. Der ausgestellten Sicherheitsrohrplatte sah 
man an, dafs ein Erglühen bei Wassermangel im Kessel 
ihr nicht viel schaden wird, dafs also Stoltz-Kessel im 
Betriebe sicher und unempfindlich sein müssen. 

Daneben war der Stand der Berliner Motorwagen- 
fabrik Tempelhof. Diese Firma betreibt den Bau von 
Lastwagen und Lieferungswagen, für welch letztere sie 
die sog. Wertheim-Type geschaffen hat, Wagen mit 
Riemenantrieb, von welchem das bekannte Warenhaus 
60 Stück in Betrieb hat. Viel bemerkt wurde der für 
die Heeresverwaltung gebaute Depeschenwagen, der 
Meldereiter unter den Automobilen. Um an marschieren- 
den Abteilungen vorbeifahren zu können, war 1 m 
Spurweite vorgeschrieben. Hierdurch war es nicht 
möglich, 2 Sitze nebeneinander anzuordnen. Hätte man 
sie hintereinander angeordnet, so wäre der Wagen sehr 
lang geworden, deshalb sind die Sitze gegeneinander 
versetzt, so dafs der Hintermann seine Beine seitlich 
am vorderen Sitz vorbeistrecken kann. Es soll möglich 
sein, mit den Rädern einer Seite auf dem Weg, mit 
denen der andern Seite im Sturzacker zu fahren; um 
dieser Forderung gerecht zu werden, hat sich der Kon- 
strukteur zum Antrieb eines Vorderrades mit Reibungs- 
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getriebe und Kegelräderübertragung entschlossen. Der 
Wagen hat 2070 mm Achsstand. Wie man hört, wird 
die Tempelhofer Fabrik in Zukunft auch Wagen nach 
System Erdmann, mit einem eigenartigen Reibräder- 
getriebe, das bei Höchstgeschwindigkeit unmittelbare 
Kupplung der Motorwelle mit der Kardanwelle ge- 
stattet, bauen. 

Neben Tempelhof zeigte die Gummifabrik L. Peter, 
Frankfurt a. M., ihre Simplex-Reifen. Das Aufbringen 
eines solchen Reifens auf die patentierte zweiteilige 
Felge wurde vorgeführt. 

Kaum wird ein Besucher versäumt haben, die Aus- 
stellung des Hofmarschallamtes zu besichtigen, zwei 
Daimlerwagen und ein N. A. G. Wagen, in Weifs ge- 
halten, mit Goldverzierungen und dem Wappen ihres 
kaiserlichen Herrn. 


Daneben hatte die preufsische Heeresverwaltung 
einen Lastselbstfahrer, dessen Räder mit Eisstollen 
versehen waren, nebst einem Anhängewagen auf 
Schlittenkufen und 2 Personenselbstfahrer ausgestellt. 


Einen richtigen Autoschlitten hat es auf der Aus- 
stellung nicht gegeben. Wie ich einer der letzten 
Nummern des Scientific American entnehme, war auf 
der New Yorker Automobilausstellung ein solcher zu 
sehen, der sich durch eine Vorrichtung fortbewegt, be- 
stehend aus 3 Stangen, die abwechselnd gegen den Boden 
stofsen. 

Links vom Haupteingang brachte Achenbach- 
Hamburg einen kleinen Wagen, Hexe genannt, auf den 
Markt, der das Bedürfnis nach einem billigen Wagen 
befriedigen soll. Wer diesen Wagen entworfen und 
ausgeführt hat, wurde nicht mitgeteilt. Daneben standen 
Elektromobile Bauart Krieger der Allgemeinen Betriebs- 
Gesellschaft tür Motorfahrzeuge in Cöln, bei denen 
kleine Elektromotoren die Vorderräder mit Stirnrad- 
vorgelege treiben. Die elektrischen Droschken dieser 
Firma sind in Cöln, Frankfurt a. M., Berlin und andern 
Städten zahlreich in Verwendung. 

Die Wanderer-Fahrradwerke führten einen Fahrrad- 
niotor mit aufgeschnittenem Gehäuse im Betriebe vor. 


Ein glänzendes Bild bot die Ausstellung von Opel, 
Rüsselsheim. Opel arbeitet nach den Entwürfen der 
französischen Automobilfirma Darracq, die ihm seither 
auch noch Wagen lieferte. Seine umfangreichen Neu- 
bauten dürften ihn aber bald ganz unabhängig machen. 
Er führte einen Zweicylindermotor mit allem Zubehör 
im Betriebe vor. Bei dem ausgestellten Chassis war 
besonders der Rahmen beachtenswert, der zugleich 
einen Abschlufs nach unten bildet. Noch praktischer 
als dieser Darracq-Rahmen, weil aus einem Stück ge- 
prefst ohne jede nachträgliche Niet- oder Schweifsarbeit, 
erscheint ein Rahmen, den Chillingworth-Nürnberg in 
einem der Nebensäle ausstellte. Die Ultramobile lohnten 
keine eingehendere Betrachtung, es sind ebenso wie 
die Polymobile der Polyphon-Musikwerke nachgebaute 
Oldsmobile. 

Die Motorfahrzeugfabrik Cöln Uren, Kotthaus & Co., 
Cóln, zeigte ein gut ausgeführtes normales Chassis für 
Kardanantrieb. 


Im Folgenden wird der Weg durch die Mitte des 
Ausstellungsgebäudes genommen. Zur Linken erblickte 
man Motorwagen und Motorräder der Adler-Fahrrad- 
werke Frankfurt a. M., sowie ein Chassis für Kardan- 
Antrieb in der bekannten guten Ausführung. Der 
Rahmen war von vorn nach hinten in gleicher Breite 
durchgeführt, die Karosserie wird auf seitlich an- 
gebrachten Konsolen befestigt. 

Zur Rechten lenkte Benz & Co., Rheinische Gas- 
motorenfabrik, Mannheim die Aufmerksamkeit auf sich. 
Benz stellte den Wagen des Prinzen Heinrich von 
Preufsen aus. Die Rahmen der ausgestellten Chassis 
mit den starken Stahlrohrquerverbindungen machten 
einen besonders kräftigen Eindruck. 

Im nächsten Raum fanden die eleganten Wagen- 
formen von Utermóhle, Cöln, einer Gesellschaft, die 
selbst keine Chassis baut, viel Beachtung. Besonders 
interessant war eine Limousine mit zwei Sitzplätzen 
vorn und vier Sitzplätzen im Innern, von denen die 
beiden vorderen als Drehsessel ausgebildet waren. 
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Die Aachener Firma Fr. Scheibler führte einen 
Kettenwagen im Betrieb vor, an dem das Einrücken 
der verschiedenen Geschwindigkeiten gezeigt wurde. 
Gegenüber sah man die bekannten Erzeugnisse der 
Allgemeinen Elektrizitàts- Gesellschaft, Berlin, welche 
von der N. A. G. (Neue Automobil-Ges.) Berlin ver- 
trieben werden. Die N. A. G.-Wagen erkennt man 
leicht an ihrem eigenartigen Kühler. 


Auf der rechten Seite lockte der Stand der Conti- 
nentalen Caoutchouc und Guttapercha Co., Hannover 
durch die Wettmontagen von Luftreifen besonders viele 
Zuschauer an. Dem Wettbewerb lag der Gedanke zu 
Grunde, dafs ein Nagel durch die Laufdecke eines 
Gummireifens hindurch gedrungen ist und den Luft- 
schlauch verletzt hat, es mufs deshalb dieser Luftreifen 
möglichst schnell herausgenommen, ein neuer eingeführt 
und aufgepumpt werden. Der Sieger vollbrachte diese 
Arbeit in 2 Minuten 59 Sekunden; alle, die weniger 
als 4 Minuten gebraucht haben, erhielten Geldpreise. 
Interessant war es zu beobachten, bis zu welch grofsen 
Abmessungen Gummireifen, besonders auch für Last- 
wagen, hergestellt wurden. 


Bei dem daneben befindlichen Chassis der belgischen 
Firma La Metallurgique fiel die Kuppelung, das federnde 
Kardangelenk und der gut durchgebildete Geschwindig- 
keitswechsel auf. 

Gegenüber standen die Wagen der Daimler-Motoren- 
Ges. Untertürkheim, die berühmtesten Erzeugnisse der 
deutschen Automobil-Industrie, die nach der Tochter 
des Pariser Vertreters der Fabrik, Herrn Jellinek, 
den Namen Mercedes führen, ferner die Lastwagen 
der Daimler-Ges. Marienfelde. Die Einzelheiten der 
Mercedes-Wagen sind für viele andere Konstruktionen 
vorbildlich geworden. Der ausgestellte Rennwagen 
mit 90 PS-Motor erregte grofses Interesse. Es wurde 
viel bemerkt, dafs Daimler bei dem einen Chassis hinten 
Elliptikfedern verwandte, statt der sonst üblichen Halb- 
elliptikfedern. Die geringere Durchfederung soll ein 
sanfteres Fahren besonders bei schweren Karosserien 
ergeben. 

Im nächsten Raum waren Elektromobile der Cie 
Francaise de voitures électromobiles, Paris, rue Gardinet 
zu sehen, bei denen ein Motor durch Kette und Kardan- 
welle die Hinterachse antreibt. Rütgers-Aachen zeigte 
Bayard-Modelle von A. Clément, Levallois, darunter 
einen Rennwagen, der im Vanderbilt-Coupe in Amerika 
gut abgeschnitten hat. Maurer, Union-Nürnberg, der 
Vorkámpfer des Reibräderantriebs bei Kraftwagen, 
führte ein Chassis im Betriebe vor. Man konnte dabei 
gut beobachten, welchen Erschütterungen das Gestell 
eines Eincylinderwagens ausgesetzt ist. 


Georges Richard Brasier-Paris stellte den Wagen 
aus, mit dem Thery das letzte Gordon Bennet-Rennen 
ram Manche Leute wollen aber wissen, dals jener 

'agen schon làngst verkauft, sogar mehrmals verkauft 
und daís dem ausgestellten Wagen künstlich der Anschein 
überstandener grofser Strapazen gegeben worden ist. 


In Anbetracht der engen Beziehungen zwischen 
Sport- und Kraftwagenbau ist es wohl gestattet, an 
dieser Stelle ein paar Worte über das nächste Gordon 
Bennet-Rennen zu sagen. Nach Allem, was man hört, 
wird der diesjährige Kampf, der bei Clermont-Ferraud 
in der Auvergne stattfinden soll, ein erbitterter werden. 
Die Motorstärke der für das französische Ausscheidungs- 
rennen gemeldeten Wagen ist gegen das Vorjahr wieder 
bedeutend gewachsen. Französische Vorschläge auf 
Aenderung des Rennreglements wurden in den be- 
teiligten Kreisen in letzter Zeit lebhaft besprochen, 
aber auf der Delegierten-Versammlung in Paris ab- 
gelehnt. Es hatte sich darum gehandelt, das Rennen 
über eine längere Strecke laufen zu lassen, den Sieg 
nicht dem schnellsten Fahrer, sondern der nationalen 
Mannschaft mit der besten Zeit zuzusprechen, vor Allem 
aber war der Wunsch der Franzosen, die Zahl der 
beteiligten Wagen nach dem Umfang der Kraftwagen- 
industrie jedes Landes zu bemessen, für die andern 
Länder nicht annehmbar, weil dann Frankreich mit 
seinen zahlreichen Automobilfabriken mit ungleich 
günstigeren Aussichten in den Kampf ginge. 
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Nachdem die Aenderung des Bennet-Reglements 
mifslungen war, suchten die Franzosen einen andern 
Ausweg, der zahlenmátsigen Ucberlegenheit ihrer Auto- 
Der franzósische 
Automobilklub setzte einen grofsen Preis aus für ein 
internationales Rennen, das gleichzeitig mit dem Gordon 
Dennet-Rennen auf derselben Strecke gelaufen werden 
sol; die Sportzeitung L' Auto stiftete 100000 Frs. 
für den Konstrukteur des siegreichen Wagens. An 
diesem Rennen soll Frankreich mit 15, Deutschland 
und England mit je 6, die übrigen Länder mit je 
3 Wagen teilnehmen. Die nächste Zeit wird die Ent- 
scheidung bringen, ob die andern Länder das Zusammen- 
legen der beiden Rennen billigen oder ob sie ihre 
Beteilung am Gordon Bennet-Rennen zurückziehen und 
die Herrn Franzosen allein lassen. 

Der Bau von Rennwagen gibt den betreffenden 
Konstrukteuren Gelegenheit, ihre Konsruktionen und 
Materialien unter besonders ungünstigen Verhältnissen 
zu erproben. Sicher ist, dafs derjenige, welcher die 
Schwierigkeiten des Rennwagenbaues überwunden hat, 
einen sehr guten Tourenwagen herstellen kann. Des- 
halb wird der Gordon Bennet.Sieger auch stets auf 
zahlreiche Aufträge rechnen können und man muls sich 
wundern, dafs Richard Brasier für seine Wagen auf 
der Ausstellung keine hóheren Preise verlangt. Nach 
dieser Abschweifung zur Ausstellung zurück. 

Die Argus Motoren Ges. Jeannin & Co. Berlin, 
neben der N. A. G. die grófste Berliner Automobilfirma, 
stellte Motoren, Chassis und Wagen aus. Die Firma 
láfst ihre gut durchdachten Konstruktionen von der 
Maschinenfabrik Hasse in Berlin N. ausführen. 

Die Motorwagenfabrik von Beckmann, Breslau, hält 
bei ihren Chassis an dem Rohrrahmen fest, den man 
sonst auf der Ausstellung nur noch bei kleinen Wagen 
fand. Dürrkopp-Bielefeld hatte nur fertige Wagen aus- 
gestellt, ein Blick unter die Motorhaube zeigte bei 
einigen Wagen Dreicylindermotoren. 

Die Kanonenfirma H. Ehrhardt, Düsseldorf und 
Zella St. Bl, Thüringen, stellte in Verbindung mit 
Décauville Ainé Petit-Bourg aus, leider aber auch nur 
fertige Wagen, sodafs von den technischen Einzelheiten 
nicht viel zu erkennen war. 

Hering & Richard Ronneburg bauen nur Wagen 
mit I und 2 Cylindermotoren, Kruck Frankfurt a. M. 
fertigt selbst keine Chassis, aber sehr elegante Wagen- 
kasten. 

Besonders interessant war der Raum 24. Hier 
zeigte Lohner, Wien, seine Elektromobile, bei denen die 
Motoren in die Vorderräder eingebaut sind; v. Pittler, 
Berlin stellte einen Wagen aus mit hydraulischer Kraft- 
übertragung. Ein Benzinmotor treibt eine Pumpe, von 
der aus Oel unter Druck den Motoren an den Vorder- 
rädern zugeführt wird. Ferner stellte v. Pittler2 Wagen 
aus mit neuartigen Reibungsantrieben, neue Leistungs- 
messer, ein neues Kardangelenk und einen 4 Cylinder- 
motor, bei dem die Cylinder in Viereck angeordnet 
sind und mittels Kegelräder das Schwungrad antreiben. 
Cudell, Aachen, stellte neben fertigen Wagen als be- 
sonderes Schaustück eine Kurbelwelle mit Kugel- 
lagern aus. 

De Dietrich hat die Herstellung von Motorwagen 
in Reichshofen-Werk (Waggonfabrik) eingestellt und 
baut sie nur noch in Luneville, wir können ihn also 
nicht mehr zu den Deutschen rechnen. Ihm gegenüber 
stellte die bekannte Automobilhandlung von Mathis in 
Strafsburg ein viel beachtetes Chassis aus, das der 
Italiener Bugatti, der frühere Konstrukteur von de 
Dietrich, für sie entworfen hat, während es von der 
Maschinenfabrik Graienstaden ausgeführt worden ist. 
Diese Marke führt den Namen Hermes. 

Die Neckarsulmer Fahrradwerke, die im Motor- 
radbau bedeutendes leisten, führten ihre Erzeugnisse vor. 

Der Stand der Fahrzeugfabrik Eisenach war be- 
sonders interessant. Dieselbe verwendet jetzt auch 
Stahlblechrahmen, bei deren Ausbildung sie von ihren 
hydraulischen Pressen wieder in sehr schöner Weise 
Gebrauch gemacht hat, indem sie die Federhände mit 
den Längsträgern aus einem Stück prefst. Die Drei- 
punktaufhängung des Motors ist beibehalten. 
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Fiat-Turin, die italienischen Mercedes, waren eben- 
falls vertreten, desgleichen die Fabrique nationale 
d'armes de guerre in Lüttich mit ihren Motorrädern. 


Die Wagen von Horch, Zwickau, gehören zu den- 


besten deutschen Erzeugnissen. Die ausgestellte Kugel- 
lager-Kurbelwelle, die gute Durchbildung des Motors 
und des Motorgehäuses, das eigenartige Kardangelenk, 
wurden viel beachtet. 

Auch Renault Freres sind als Konstrukteure sehr 
ernst zu nehmen. Bei ihren Wagen liegt der Kühler 
am Trittbrett, sodafs der Motor nach Wegnahme der 
Haube ganz frei lıegt. 

Gegenüber war ein Dampfwagen, entworfen von 
dem Berliner Civil-Ingenieur Herrn Altmann, mit Drei- 
cylindermotor zu sehen. 

Scheele, Cöln, hatte trotz des Brandes seiner Fabrik 
wieder einige seiner eleganten Elektromobile mit Hinter- 
radantrieb ausgestellt. 

In dem letzten Raum hatte Büssing-Braunschweig, 
der sich mit grofsem Erfolg mit der Herstellung von Last- 
wagen und Omnibussen beschäftigt, ausgestellt. Auch 
ein Mercedes-Wagen mit einer von Herrn Büssing 
angegebenen Karosserie, bei welcher der Einstieg auf 
jeder Seite durch eine hinter dem Hinterrad gelegene 
Tür erfolgt, erregte Aufsehen. Die Lozier Co. stellte 
Zweitaktmotoren und Baker-Elektromobile aus. Die 
Howaldt-Werke zeigten ein Bot mit Sechscylinder- 
(500 PS)Motor, der durch einen 12-pferdigen Hilfsmotor 
angekurbelt wird. 

Gottfried Hagen, Kalk bei Cöln, hat den Bau von 
Elektromobilen mit Vorderradantrieb begonnen, bei 
denen die Motoren federnd am Lenkgestänge aufgehängt 
sind. Die ausgestellten Rekordwagen waren fran- 
zösischen Ursprungs, haben aber deutschen Argus- 
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Motor. Die französische Krieger-Gesellschaft stellte 
Benzinelektromo..ile aus. 


In den Rundgängen war das Elektromobil von 
Ziegenberg zu sehen, das einen Weltrekord aufgestellt 
hat, indem es eine Strecke von 322 km mit einer 
Ladung der Batterie zurücklegte. In welchem Zustand 
die Batterie aber bei der Ankunit war, wird nicht 
verraten. 

Ein Oldsmobil wurde im Betriebe vorgeführt. 
Michaelis & Ebner stellten einen Dampfwagen aus. 
Ferner sah man in den Rundgängen die Polymobile, 
ein Vedrine-Elektromobil, die Wagen der belgischen 
Gesellschaft Mécanique & Moteurs, von Clément-Paris 
und von Dion Bouton. 


Auch letztere sind franzósische Erzeugnisse; die 
deutsche Dion Bouton-Ges. in Mülhausen hat nur den 
Vertrieb. Die carosserie sans géne, eine eigenartige 
Anordnung für 3 Personen, verdiente an diesem Stand 
Beachtung. 


Durch seine elegante, eigenartige Form fiel der 
Wagen auf, der aus der Fabrik von Delaunay-Belleville, 
der Heimat des Belleville-Kessels, stammt. 


In den Nebenräumen hatten die meisten Gummi- 
fabriken, die Fabrikanten der kleinen und billigen 
Wagen wie Piccolo, Wenkelmobil, Minervette, der drei- 
rádrigen Cyklonette ihre Stände aufgeschlagen. Löwe 
stellte seine Kugelringsysteme aus, und zeigte durch 
einen Belastungsversuch die Ueberlegenheit der neuen 
Laufringsysteme über die alten. Zapp-Düsseldorf zeigte 
Achsen, Rahmenteile und dergl. von Fried. Krupp- 
Essen. Zum Schlufs seien noch die Motoren und 
Getriebeteile der Aachener Stahlwarenfabrik erwähnt, 
darunter ein 4cylindriger 10 PS-Motor. 


Etat der Eisenbahn-Verwaltung für das Etatsjahr 1905. 


(Fortsetzung von Seite 74.) 


Tit. 8 Unterhaltung, Erneuerung und Er- 
gänzung der baulichen Anlagen. 


Betrag 
M. 


Gegenstand 


l. | Löhne der Bahnunterhaltungs-Ar- 
beiter . . . . . . . . . .[| 46136000 
2. | Beschaffung der Oberbau- und Bau- 
materialien: 
l. Schienen 23 164 000 
2. Kleineisenzeug 14 082 000 
3. Weichen 1 103 000 
4. Schwellen . 21 655 000 
9. Baumaterialien .. . . .| 12833000 
3. | Sonstige Ausgaben cinschliefslich der 
Kosten kleinerer Ergánzungen 52 531 000 
4. | Kosten erheblicher Ergánzungen 13 915 000 
Summe Tit. 8 | 199 219 000 


Für die gewóhnliche Unterhaltung der baulichen An- 
lagen sind 67150 Arbeiter mit einem Lohnaufwand von 
rund 46 736000 M. veranschlagt. Im Jahre 1903 betrug die 
wirkliche Ausgabe an Lóhnen bei einer Bescháftigung 
von 64865 Köpfen rund 45125000 M., hiervon kommen 
aber infolge der in Aussicht genommenen etatsmátsigen 
Anstellung eines Teils der Rottenführer 1800 Köpfe 
mit 2322000 M. in Abgang. Für das Etatsjahr 1905 
sind sonach 4085 Arbeiter und 3933000 M. Lohn 
mehr vorgesehen. Für die unter der Voraussetzung 
normaler Witterungsverhältnisseerfolgte Veranschlagung 
war die Erweiterung des Bahnnetzes, sowie die Ver- 
mehrung der Unterhaltungsgegenstände auf den älteren 
Betriebsstrecken und der gröfsere Umfang des Gleis- 
umbaues zu berücksichtigen. Insgesamt ist hierfür 
eine Mehrausgabe von 3024 000 M. in Ansatz gebracht 


! 


worden. Aufserdem war die Erhöhung der Lohnsätze 
in Betracht zu ziehen, die sich aus dem Aufrücken der 
Arbeiter in den Lohnstufen des Lohn-Etats ergibt und 
im Ganzen einen Betrag von rund 902000 M. er- 
fordert. 


Die Kosten der Schneeräumung sind um rund 
7000 M. höher als die bezügliche Ausgabe in 1903 zum 
Ansatz gekommen. 


Die für die gewöhnliche Unterhaltung der baulichen 
Anlagen überhaupt in Frage kommende Arbeiter- 
kopfzahl für 1 km durchschnittliche Länge der unter- 
haltenen Bahnstrecken ist bei Zuzählung der zur etats- 
mäfsigen Anstellung in Aussicht genommenen Rotten- 
führer von’l,e im Jahre 1903 auf 1,7 im Etat für 1904 
und auf 1,oe im Etatsentwurf für 1905 gestiegen. 


Von den unter Pos. 2 Unterpos. I bis 5 ver- 
anschlagten Materialien sind zur Abgabe an Dritte 
Materialien im Gesamtbetrage von rund 1069000 M. 
— gegenüber rund 953000 M. nach der Wirklichkeit 


des Jahres 1903 — vorgesehen. 
Davon entfallen auf: 
Schienen 142000 M 
Kleineisenzeug . 60000 , 
Weichen 435 000 , 
Schwellen . 322000 , 
Baumaterialien 110000 „ 


Abzug der 
vorstehend mit ihren Beschaffungskosten angegebenen 
Mengen verbleibenden Materialien sind für die Er- 
neuerung des Oberbaues bestimmt. Nach dem durch 
órtliche Aufnahme festgestellten Bedarf sollen mit neuem 
Material umgebaut werden: 


1258 km mit hölzernen Querschwellen 
1042 ,  , eisernen j 


zusammen 2300 km. 


[1. Marz 1905.] 


Zu den vorbezeichneten Gleisumbauten sowie zu 
den notwendigen  Einzelauswechsclungen sind er- 
forderlich: 


l. Schienen: 
201 900 t durchschnittlich zu 
117 M. rund . . . . . 


M. 


| 
2. kleineisenzeug: 
85 600 t durchschnittlich zu | 
163,88. M. rund i à | 
3. Weichen, einschliefslich Herz- 
und Kreuzungsstücke : 
a) 6800 Stück Zungenvor- | 
richtungen zu 450 M. .| 3060000 
b) 5800 Stück Stellböcke zu | 
HM. . 5 % 6x9 | 
c) 9600 Stück Herz- und | 
Kreuzungsstücke zu195M. | 
d) für das Kleineisenzeug zu | 
den Weichen undsonstige 
.| 2162000 | 


174 000 
1 872 000 


Weichenteile 


4. Schwellen: 

a) 2963000 Stück hölzerne 
Bahnschwellen, durch- 
schnittlich zu 4, M., 
rund. aa a a‘’ 13581 000 | 

b) 470 000 m hölzerne 
Weichenschwellen,durch- | 
schnittlich zu 2,,5 M.,rund| 1249000 ' 

c) 115700 t eiserne Schwel- 
len zu  Gleisen und 
Weichen, durchschnitt- 
lich zu 108,50 M., rund .| 12553 000 | 


— 172 245 000 
| 

Gegen die wirkliche Ausgabe für die Erneuerung 
des Oberbaues im Jahre 1903 stellt sich die vorstehende 
Veranschlagung um rund 10549000 M. höher. 


Die Länge der mit neuem Material in zusammen- 
hàngenden Strecken umzubauenden Gleise übersteigt die 
l.änge der im Jahre 1903 mit solchem Material umge- 
bauten Gleise um rund 196 km (9,32 Prozent). Das 
Mehr entfällt vorwiegend auf die Gleiserneuerung mit 
dem auf den wichtigeren, von Schnellzügen befahrenen 
oder sonst stark belasteten Strecken eingeführten 
schweren Oberbau. Ebenso wie beim Gleisumbau, stellte 
sich auch bei der Einzelauswechselung unter Berück- 
sichtigung der aufkommenden und der in den Beständen 
vorhandenen brauchbaren Materialien das Bedürfnis an 
neuem Material höher als ım Etatsjahre 1903. Aufserdem 
mufsten die inzwischen eingetretenen Preisveränderungen 
berücksichtigt werden. 


Bei den veranschlagten Durchschnittspreisen für 
die Oberbaumaterialien sind aufser den Grundpreisen 
und Nebenkosten auch die Preise der in das Etatsjahr 
1905 zu übernehmenden Bestände berücksichtigt, also 
die voraussichtlichen Buchpreise für 1905 zum Ansatz 
gekommen. 

lm Einzelnen beträgt der Bedarf gegen die wirk- 
lichen Ergebnisse des Jahres 1903: 


a) für Schienen mehr rund 1 740000 M. 
b) für Kleineisenzeug mehr rund . 2942000 , 
c) für Weichen mehr rund 834 000 „ 
d) für Schwellen mehr rund. 5033 000 „ 

10549 000 M. 


Die im Ganzen veranschlagten Mengen an Schienen, 
Rleineisenzeug und eisernen Schwellen ergeben sich 
aus der Zusammenstellung V. 


. Für die Veranschlagung des Bettungsmaterials, wo- 
für die Kosten bei Pos. 2 Unterpos. 5 vorgesehen sind, 
waren die Erweiterung des Bahnnetzes und die Ver- 
mehrung der Gleise auf den älteren Betriebsstrecken, 
ferner der gröfsere Umfang der Gleiserneuerung und 
die eingetretene Erhöhung des Durchschnittspreises in 
Detracht zu ziehen. Die Verbesserung der Bettung 
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durch eine ausgedehnte Verwendung von gesiebtem 
Kies und namentlich von Steinschlag ist, wie in den 
Vorjahren, auch für das Veranschlagungsjahr in Aus. 
sicht genommen. Der Gesamtbedarf an Bettungs- 
material für die Unterhaltung und Erneuerung der 
Gleise und Weichen ist zu rund 4011000 cbm er- 
mittelt. 

Von der bei der Pos. 3 für die zu unterhaltenden 
Bahnstrecken vorgesehenen Ausgabe von 52531000 M. 
entfallen 27 931 000 M. auf aufsergewöhnliche Unter- 
haltungsarbeiten und kleinere Ergänzungen, der Rest 
mit 24600000 M. auf die gewöhnliche Unterhaltung der 
baulichen Anlagen. 


In dem Bedarf für die aufsergewóhnliche Unter- 
haltung und für kleinere Ergánzungen ist eine Summe 
von rund 2000000 M. vorgesehen, um an 147 Orten 
und Stellen, an denen das Bedürfnis des Betriebs- 
dienstes es erfordert, Dienstwohnungen für 325 Beamte 
(überwiegend Stationsbeamte, Bahnmeister, Bahnwärter 
und Weichensteller) herzustellen. 


Die Ausgabe für die gewöhnliche Unterhaltung bei 
Pos. 3 mit Einschlufs der Kosten für die zur unmittelbaren 
Verwendung  beschafften Baumaterialien, aber mit 
Ausschlufs der bereits bei Pos. I berücksichtigten Löhne 
und der bei Pos. 2 Unterpos. 5 vorgesehenen Kosten 
für die auf Vorrat beschafften Baumaterialien — ist wie 
folgt veranschlagt: 


l. Unterhaltung des Bahnkórpers mit 
allen Bauwerken und Nebenanlagen, 
34 130 km Bahnkörper zu 156 M. rund 


2. Unterhaltung der Weichen und 
Kreuzungen mit Zubehör, 133 100 
Stück Weichen und Kreuzungen zu 
6 M. rund . 198600 , 


Unterhaltung der Gebäude . . 9842000 , 


Unterhaltung der Stellwerke und op- 
tischen Signale, 97120 Hebel zu 
26 M. rund . . . . . .. . .2525100 , 
5. Unterhaltung der elektrischen Lei- 
tungen sowie der elektrischen Signal-, 
Sprech- und Schreibwerke, 34 130 km 
Bahnkórper zu 38,5» M. rund . 1314000 , 


6. Unterhaltung der Zufuhrwege, Vor- 
Bess und Ladestratsen usw. 260990 a 
efestigung zu 6 M. 0... . 1565900 , 


1. Unterhaltung aller sonstigen Anlagen 2900000 „ 


8. Insgemein, nicht besonders vorge- 
sehene Ausgaben 114 100 „ 


9. Für neu zu eróffnende Strecken . 156 000 , 


zusammen 24 600 000 M. 


Die Vordersätze zu No. I bis 6 entsprechen dem 
voraussichtlichen Bestande der Bahnanlagen auf den 
älteren Betriebsstrecken mit Einschluts der neuerworbenen 
Privatbahnen am 1. April 1905. 


Die Anforderungen für die bei Pos. 4 vorzusehen- 
den erheblichen Ergänzungen sind im Einzelnen örtlich 
geprüft und insoweit berücksichtigt worden, als ein 
dringendes Bedürfnis vorliegt. Im Ganzen sind dafür 
13915000 M. eingestellt, welche sich in folgender 
Weise verteilen: 


5 324 300 M. 


P o 


Eisenbahndirektionsbezirk Altona 614 400 M. 
"T Berlin . 116200 „ 
R Breslau 939 100 „ 
" Bromberg 410000 „ 
" Cassel. 626200 , 
" Cöln 404 100 „ 
: Danzig . 264 300 , 
" Elberfeld . 933000 , 
* Erfurt . 805100 , 
5 Essen . . . 1225800 „ 
N Frankfurt a. M. 671100 , 
, [lalle a. S. . 915500 , 
" Hannover . 1086800 „ 
- Kattowitz 403000 „ 
i Königsberg i. Pr. 30000 „ 


Seite 9 704 600 M. 
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Uebertrag 9 704 600 M. 


Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg . 404 000 , 
= Mainz . . . 5600300 , 
A Münster i. W.. 301000 „ 
" Posen . . 81000 , 
" Saarbrücken 138000 „ 
5 Stettin. . 220000 , 
Hicrzu treten noch für unvorhergesehene 
dringliche Ergänzungen 500 000 , 


zusammen wie oben rund 13915 000 M. 


Dieser Betrag übersteigt die wirkliche Ausgabe 
in 1903 um rd. 5 439 600 M. 


Tit. 9. Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergánzung der Betriebsmittel und der 
maschinellen Anlagen. 


Gegenstand. 


l. | Löhne der Werkstátten-Arbeiter 91 689 000 
2. | Beschaffung der Werkstätten-Mate- 

rialien auf Vorrat . | 31482000 

3. | Sonstige Ausgaben ; 8 118 000 

4. | Beschaffung ganzer Fahrzeuge 

a) Lokomotiven 34 000 000 

b) Personenwagen 12 300 000 

c) Gepäck- u. Güterwagen 23 700 000 

Zusammen Tit. 9 | 167 289 000 


Von dem Gesamtbetrage entfallen 97 289 000 M. 
auf die Kosten für die Unterhaltung, Erneuerung und 
Eıgänzung der Betriebsmittel und der maschinellen 
A lagen, die bei Position 1, 2 und 3 zu veranschlagen 
und nachstehend einzeln nachgewiesen sind. 


Aufser den bei Position 1 eingestellten Tage- und 
Stücklöhnen für Werkstättenarbeiter sind an solchen 
l.óhnen noch bei Tit. 7 und 8 des Etats 3400000 M. 
vorgesehen, so dafs im Ganzen eine Lohnausgabe 
von 61 089000 M. für Werkstättenarbeiter, gegenüber 
einer wirklichen Lohnausgabe im Etatsjahre 1903 von 
56 809 536 M., angenommen ist. Während im letzten 
Jahre im Durchschnitt 50 586 Arbeiter beschäftigt waren, 
sind für 1905 im Hinblick auf die an den Betriebsmitteln 
und maschinellen Anlagen vorzunehmenden Arbeiten 
53 587 Arbeiter, mithin 3001 Köpfe mehr, als erforderlich 
erachtet worden. 


An Werkstattsmaterialien sind veranschlagt: 


l. für Metalle . 23167 100 M. 
2. „ Hölzer . 4 925 600 „ 
3. „ Drogen und Far bin : 2 443300 „ 

4. , Manufaktur., Posamentier-, 
Leder- und Seilerwaren 1 317100 , 
9. „ Glas und Glaswaren 459500 „ 
«6. „ sonstige Materialien . | . 1619600 - 
zusammen 33 992 200 M., 
wovon 31482000 M. auf Tit. 9 entfallen, während 


die verbleibenden 2510200 M. bei Tit. 7 und 8 vor- 
gesehen sind. Im Etatsjahre 1903 hat der Gesamt- 
aufwand für Werkstattsmaterialien 31 391 228 M. be- 
tragen. 

Der unter I für Metalle veranschlagte Betrag enthält 
für Erneuerung einzelner Teile: 


der Lokomotiven und Tender . . 4 633 000 M. 
» Personenwagen 533 000 , 
„ Gepäck- und Güterwagen . . 2016000 , 
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Die Kosten für Unterhaltung der Betriebsmittel 
sind im besonderen abhängig von der Anzahl der 
hierfür veranschlagten Lokomotivkilometer und Wagen- 
achskilometer. Die Leistungen sind festgesetzt auf 
633 100000  Lokomotivkilometer und 15 354 900 000 
Wagenachskilometer, wobei zur Berechnung gezogen 
sind: 


a) bezüglich der Lokomotivkilometer: die Leistungen 
der Lokomotiven vor Zügen  (Nutzkilometer), 
zusätzlich der Leerfahrtkilometer und der Neben- 
leistungen im Rangierdienst. Betreffs der letzteren 
ist jede Stunde Rangierdienst zu 10 Lokomotiv- 
kilometer gerechnet; der Zugreservedienst ist 
aufser Betracht gelassen; 


b) bezüglich der Wagenachskilometer: die Leistungen 
der eigenen Wagen auf eigenen und fremden 
Strecken. 


Die hiernach für das Etatsjahr 1905 ermittelten 
Ausgaben bei Pos. I, 2 und 3 übersteigen die wirkliche 
Ausgabe des Jahres 1903 um rund 5981 000 M., was 
hauptsächlich in der angenommenen Verkehrssteigerung 
sowie in der eingetretenen und zu erwartenden Strecken- 
vermehrung seine Begründung findet. 


Es sind im Einzelnen veranschlagt: 


Gewöhnliche Unterhaltung. 


l. Lokomotiven und Tender nebst Zu- 
behór: 
633 100 000 Lokomotivkilometer, 
für 1000  Lokomotivkilometer 
68,10 M., rund . . 43114 100 M. 


2. Personenwagen nebst Zubehór: 


3 461 100 000 Achskilometer der 
Personenwagen, für 1000 Achs- 
kilometer 4,0 M., rund . 15251900 , 


3. Gepäck-, Güter-, Arbeits- und Bahn- 
dienstwagen nebst Zubehör ein. 
schliefslich Wagendecken: 


11 887 200000 Achskilometer 
der Gepäck- und Güterwagen, 
für 1000 Achskilometer 2,5 M. 
. 30312400 „ 


rund 
4. Mechanische hd as inik An. 
lagen und Einrichtungen, sowie 
Dampfboote, Schalden, Prahme und 
Geräte der i nebst Zu- 
behör . ; Pw 


9. nua sowohl cts Unter: 
haltung und Ergänzung der 
Betriebsmittel und der maschinellen 


Anlagen . 3558200 „ 


6. Arbeitsausführungen der 
Werkstätten für die Neubau- 
verwaltung, Reichspostverwaltung, 
fremde Eisenbahnen und Privat- 
personen . 


1 7128900 „ 


zusammen 97289000 M. 


Die Kosten für die Beschaffung ganzer Fahr- 
zeuge (Pos. 4) sind im Einzelnen wie folgt veran- 
schlagt: 


570 Stück Lokomotiven verschiedener 
Gattung o dw 

190 Stück dM d verschiedener 
Gattung 


8000 Stück Gepäck- m Güterwagen ver- 
schiedener Gattung : 


34 000 000 M. 
12300000 „ 


. 23100000 , 


zusammen 70000 000 M. 


Die Gesamtkosten übersteigen die wirkliche Ausgabe 
des Jahres 1903 um rund 14271000 M. Diese Mehr- 
ausgabe findet in der grófseren Anzahl der zu be- 
schaffenden Fahrzeuge ihre Begründung. 


Tit. 


p ION". RAD 
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V. Zusammenstellung 


der bei den Ausgabetiteln 7 und 8 des Kapitels 23 veranschlagten Gesamtbeschaffungen an eisernen 
Oberbaumaterialien, Kohlen, Koks und Briketts. 


——— ————— — en P 


Oberbaumaterialien. 


l. Schienen i 
2. Kleineisenzeug . 


3. Eiserne Lang- und Querschwellen 
Zusammen  Oberbaumaterialien mit Aus- 


schlufs der Weichen 


4. Weichen nebst Zubehör . ER: 
Zusammen I. Oberbaumaterialien . 


Kohlen, Koks un 


d Briketts. 


A. Steinkohlen. 


Westfälischer Bezirk . 
Oberschlesischer Bezirk . 
Niederschlesischer Bezirk 
Saarbezirk . > 
Wurm- und Indebezirk i 
Sonstige 


Summe A.. 


B. Steinkohlenbriketts. 


Westfälischer Bezirk . 
Oberschlesischer Bezirk . 
Sonstige 


Summe B.. 


C. Koks. 


Westfälischer Bezirk . 
Niederschlesischer Bezirk 
Sonstiger 


D. Braunkohlen 


und 
briketts ur 


Summe C.. 


Braunkohlen- 


Zusammen II. Kohlen, Koks und Briketts . 


Es sind veranschlagt: 


| im 


im | 
Gewicht Gesamt- 
von | 
_ Tonnen | — M 
3. 000 4. 
| 
203 110 ' 23 764 000 
85 965 | 14 082 000 
117000 | 12 695 000 
406 075 | 90 541 000 
— | 1920000 
— | 58461 000 


3 316 900 | 34 121900 
2 235 000 ' 22513500 | 


320000 | 4032000 . 
311 200 4 356 800 
121900 | 1371400 | 
15 700 | 142 100 | 


| 
| 


6 320 700 "67203 700 


| 


875 000 | 10.648 800 


84300 | 838800 | 
44.000 | 


1 003 300 | 12 169 600 


682 000 


15 500 | 


242 400 ` 


| 
| 
| 
| 


| 


30000 ı 441 000 
6080 | 83200 
51580 | 766600 
113 600 888 000 | 


1 480 180 ! 81021900 


Ausgabe. 


t 
| 
! 
! 
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! Durch- 


schnitts- 


' kostenbe- |preis für 
| trage von 1 Tonne 


| 


M. 


5. 


10,47 
10,10 
12,60 
14,00 
11,25 

9,05 


10,68 


12,17 
0,05 
15,50 


12,13 


15,64 
14,70 
13,68 


14,86 


1,83 
10,82 


VI. Einmalige und aufserordentliche Ausgaben. 
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Demerkungen. 


In den Durchschnittspreisen 
(Spalte 5) sind die auf den eigc- 
nen Betriebsstrecken entstehen- 
den Frachtkosten nicht enthalten. 

Die Preise für Normalschienen 
und Normalschwellen betragen 
ohne Berücksichtigung der Frach- 
ten und der Zuschläge für län- 
gere Schienen, Weichenschwellen 
usw. 112 M. bezw. 105 M. 

Unter I sind in den Spalten 3 
und 4, aufser den lediglich für 
die Erneuerung des Oberbaucs 
bestimmten, auch die zur Ab- 
gabe an Dritte veranschlaeten 


Oberbaumaterialien und deren 
Werte enthalten. 
Betrag 
für 1905. 


Bezirk der Eisenbahndirektion zu Altona. 
Zur Erweiterung des Bahnhofs Wittenberge (870 000 M.), letzte Rate . 


Zur Umgestaltung der Eisenbahnanlagen in Hamburg (41 068 000), fernere Rate 


Zur Erweiterung des Bahnhofes Neumünster (2250000), fernere Rate. . 
Zur Erweiterung der Gleisanlagen am Nordende des Bahnhofes Wilhelmsburg (330 000), 


fernere Rate . 


Zur Erweiterung des Bahnhofes Tornesch (175 000), fernere Rate 


Zur Erweiterung des Bahnhofes Pinneberg (265000), erste Rate . 
Zur Erweiterung des Bahnhofes Eidelstedt (236 000), erste Rate . 
Zur Erweiterung der Wagenwerkstätte in Neumünster (300000), erste Rate 


Bezirk der Eisenbahndirektion zu Berlin. 


Zur Erweiterung des Bahnhofs Lichtenberg-Friedrichsfelde (3 750 000), letzte Rate. 
Zum Ausbau der an den Schlesischen Bahnhof in Berlin angrenzenden Strecken der 


Ostbahn und der Schlesischen Bahn (8 800 000), letzte Rate 


Scite 
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; Detrag 
D Ausgabe. für 1905. 
M. 

Uebertrag 5 410 000 

11. | Zur Herstellung schienenfreier Zugánge zum Mittelbahnsteig und Verbreiterung des letzteren 
auf Bahnhof Potsdam (257 000), letzte Rate . 51 000 

12. | Zur Herstellung eines verstärkten Ueberbaues für die Eisenbahnbrücke über den Humboldt- 
hafen in km 5, + 10 der Berliner Stadtbahn (280 000), letzte Rate ; 130 000 

13. | Zur Herstellung eines verstärkten Ueberbaues für die Eisenbahnbrücke über die Spree 
(Personengleise) bei Treptow in km 14,0: der Berliner Ringbahn (220 000), letzte Rate 10 000 

14. | Zur Herstellung neuer dd c M von Berlin nach dem Westen (194 300), 
letzte Rate . . 94 300 

15. | Zum Ausbau der Berlin-Görlitzer Bahn von der Berliner Ringbahn bis Nieder- 

schöneweide-Johannisthal und Adlershof-Altglienicke, ferner zum Ausbau der 

Anschlufsbahn von Rixdorf bis Niederschöneweide-Johannisthal und zum Grund- 

erwerb für den späteren Ausbau der Berlin-Görlitzer Bahn von Adlershof-Altglienicke 
bis Grünau (11 190000), fernere Rate . 3 100 000 

16. | Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke Schönholz-- Tegel (2 600 000), 
fernere Rate . . 100 000 

17. | Zur Herstellung besonderer Vorortgleise der Nordbahn auf der Strecke Berlin—Schonholz 
(3111000), fernere Rate . 100 000 

18. | Zur Unterführung der Gleimstrafse unter den Gleisen des Nordbahnhofes in n Berlin (1000000), 
fernere Rate . . 120 000 

19. | Zur Erweiterung des Güterbahnhofes Frankfurter Allee der Berliner Ringbahn (1 550 000), 
fernere Rate . . 300 000 

20. | Zur Hochlegung der Bahnstrecke Potsdam —Wildpark einschliefslich des Bahnhofes Wild- 

RA ark und des in diese Strecke fallenden Teils dcr anschliefsenden Linie Treuenbrietzen- 
auen (4625000), fernere Rate . . 900 000 

21. | Zur Erweiterung des Güterbahnhofes Wilmersdorf. Friedenau der Berliner Ringbahn 
(1 400 000), fernere Rate . 300 000 

22. | Zur Umgestaltung der Entuassenunesalagen des Rangier-, Betriebs- und Werkstätten- 
bahnhofes Grunewald (210000), fernere Rate . . 80 000 
23. | Zur Herstellung einer Schwellentränkungsanstalt bei Spindlersfeld (520 000), fernere Rate 50 000 

24. | Zur Herstellung eines verstárkten Ueberbaues für die Eisenbahnbrücke über den Spandauer 

Schiffahrtskanal und die beiderseitigen Uferstrafsen im Zuge der Gütergleise der Ber- 
liner Ringbahn (km 1,625) (200 000), erste Rate . 150 000 

25. | Zum Grunderwerb für die Herstellung besonderer Vorortgleise der Nordbahn auf der Strecke 
Schónholz—Oranienburg (2320000), erste Rate . 500 000 
26. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Weifsensee der Berliner Ringbahn (I 000 000), erste Rate 200 000 

21. | Zur Herstellung verstárkter eiserner Ueberbauten für die Ferngleise der Potsdamer Bahn 

über den Unterführungen der Königin Augusta-Strafse, des Landwehrkanals und des 
Schöneberger Ufes in Berlin (198 000), erste Rate 150 000 

28. | Zur Herstellung eines Abstellbahnhofes für den Stadtverkehr auf Bahnhof Grunewald 
(1 332 000), erste Rate : 300 000 

29. | Zur Herstellung einer Station für den Vorortverkehr bei der Ringbahnstation Jungfern. 
heide (350000), erste Rate . . ES 4 S os 100 000 
30. | Zur Umgestaltung der Bahnanlagen bei Spandau (15 600 000), erste Rate . 500 000 
3l. | Zur Herstellung eines Verkehrs- und Bau-Museums in Berlin (650000), erste Rate 400 000 
(Forts. folgt). Seite 13 711 300 


Die Nutzanwendung der Rauchgasanalysen im Lokomotivbetriebe. 


Vom Regierungs- und Baurat E. Fránkel, Breslau. 


Die in den Annalen vom 1. und 15. September v. J. 
von Herrn Eisenbahn-BauinspektorStrahl veröftentlichten 
Versuche und Rechnungen geben einen aufserordentlich 
klaren Einblick in die Verbrennungsvorgánge der 
Lokomotiven. Haben die in den Schlufsfolgerungen 
angeführten Grundsätze einen groísen Wert für den 
Bau und die Vergleichung verschiedener Lokomotiv- 
systeme, so dürfte es wohl angezeigt sein, auch vom 
Standpunkte des Betriebes einige Schlüsse zu ziehen. 

unächst geht mit erschreckender Gewilsheit die 
in der Praxis bekannte Tatsache hervor, dafs die heutige 
Heizergeneration nicht sachgemäfs feuert, ja dafs selbst 
auf den Versuchsiahrten z. T. schlecht gefeuert werde. 
Die Gründe sind bekannt. 

Die Fehler, bezw. Unterlassungen des Personals 
bestehen vor allem in der Nichtbeachtung der alt- 
bewährten Regel, etwa 1 Minute nach dem Feuern und 
darauffolgenden Pumpen zu „streuen“, d. h. die sog. 


„hellen Stellen“, welche das Feuer alsbald an den wenig 
bedeckten Stellen des Rostes durchdringt, mit 2 bis 
3 Schippen Kohle zu überstreuen. Hierdurch wird ein 
grofser Teil des Luftüberschusses, welcher durch die 
unvermeidlichen Unebenheiten der Heizstoffschicht verur- 
sacht wird, vermieden und baldiges Steigen des Dampf- 
drucks gibt Quittung über diese Mafsnahme. 

Aber noch zwei weitere günstige Folgen hat dieses 
Streuen. Einmal wird der Widerstand für die durch- 
strömende Verbrennungsluft gleichmäfsiger, sodafs an 
den zu hoch befeuerten Stellen, die sonst tot lagen, 
Luft durchgesaugt und die an von Kohlenoxyd im 
allgemeinen vermieden wird. ur unmittelbar nach 
dem Feuern ist dies bei der hohen Brennmaterialschicht 
der Lokomotiven unvermeidlich; dafs diese Periode durch 
das Streuen verlängert, die hohe Schüttung also seltener 
wird, wirkt ebenfalls auf Verminderung der CO-Bildung 
und Vermehrung von CO, 


[1. Marz 1905.] 


Eine zweite sehr wichtige Folge des Streuens ist 
die gleichmäfsigere Geschwindigkeit der Luft über der 
Rostfläche, weil die durchgebrannten Stellen bei geringem 
Widerstand die Luft eine hohe Geschwindigkeit an- 
nehmen lassen. Da nun gerade an diesen Stellen die 
Kohle bereits sehr abgebrannt und zerkleinert ist, so 
wird sie von dem lebhafteren Luftstrom z. T. in die 
Rauchkammer übergerissen, z. T. als Funken aus- 
pun Hierbei wird auch die meiste überschüssige 

uft angesaugt, was zur Verringerung des Gehalts der 
Luft an CO, wirkt und in Zahlentafel 2 zum Ausdrucke 
kommt. Der Funkenbildung ist in den Strahl'schen 
Berechnungen auf S. 85 weder durch Angabe noch 
durch Zahlen Rechnung getragen; trotzdem behalten 
die gegenseitigen Verhältnisse ihren vollen Wert und 
nur die Zahlen ändern sich etwas. Ja die Rechnung 
ergibt sogar die Möglichkeit, die Grófse des Funkenaus- 
wurfs festzustellen, wenn nämlich angenommen wird, dafs 
die verwendeten oberschlesischen Kohlen rd. 7000 WE 
ergeben*), statt der der Rechnung zu Grunde gelegten 
6600 WE. 

Sieht man also die Strahl'sche Berechnung der 
Wärmebilanz als richtig an, so würde der Unterschied 
der Heizwerte 7000 — 6600 — 400 Kal. etwa 4 pCt. be- 
tragen, welche etwa dem Funkenauswurfe entsprechen. 


Die Wärmebilanz ergibt sodann 60 pCt. für Dampf- 
erzeugung, 19 und 10 pCt. für Abgase und Rückstände, 
9 pCt. für sonstige Verluste einschliefslich Funkenaus- 
wurf, was der Wirklichkeit nahekommt. 


Bedenkt man aber, dafs bei der angestrebten gleich. 
mäfsigeren Rostbeschickung und daher gleichmäfsiger 
Feueranfachung das Vakuum an sich geringer werden 
kann, so dürften sich die Verluste und Funkenauswurf 
sehr wohl wieder auf 5 pCt. bringen lassen, was auch 
bei den Strahl'schen stationären Verdampfungsversuchen 

*) Die auf Veranlassung des Verfassers vor Jahren bei der 
chem. techn. Versuchsanstalt in Berlin vorgenommenen Versuche 
ergaben diese Werte; für niederschlesische Kohlen bis 7200. Die 
von Herrn Strahl auf S. 102 angegebene Analyse einer Kohle mit 
6700 Kal. entspricht wohl einer minderwertigen Grube. 
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mit gleichmäfsiger Ausstrómung zweifellos bewiesen ist. 
Unter diesen Umständen gelingt es, den Luftüberschufs 
auf rund 1,2 herabzuziehen — wie auch in der Tafel 2, 
Seite 84, Zeile 12 und 13 erreicht — und die , Wárme- 
bilanz im günstigsten Falle“ dürfte sich stellen: 68 pCt. 
nutzbar, 15 und 10 pCt. für Abgase und Rückstände, 
5 pCt. für sonstige Verluste, gegen obige Bilanz ein 
Gewinn von 8 pCt. der verwendeten Kohlen. 

Dafs dies im Eisenbahnetat einen Wert von vielen 
Millionen darstellt, ist bekannt, er wird vermehrt durch 
die geringere Funkenbildung. Der ungeheuere Schaden 
derselben ist ja im laufenden Jahre besonders hervor- 
getreten, wie auch eine Verminderung der Rauchplage 
von der besprochenen und zu überwachenden Mafsnahme 
zu erwarten und erwünscht ist. Es mag an dieser 
Stelle noch eingeschaltet werden, dafs die durch sorg- 
faltiges Feuern erreichbare Wärmeausnützung diejenige 
der stehenden Kessel übertrifft, was aber bei künstlichem 
Zuge gegenüber natürlichem sowohl theoretisch als auch 
praktisch. ohne weiteres erklärlich und auch bekannt 
ist, ebenso bekannt, dafs der Lokomotivkessel ein nahezu 
idealer Dampferzeuger ist. Es wird also im allgemeinen 
bei guter Feuerung mit nachfolgendem Streuen genügen, 
bei Analysen die erreichte Kohlensäuremenge festzu- 
stellen, und andererseits wird man aus dieser auf die 
Heizer schliefsen können. Aus der Strahl’schen Zahlcn- 
tafel 2 können direkt die schlechten Heizer erkannt 
werden, insbesondere stellt sich derjenige von Fahrt 
No. 18 entweder als Lehrling oder als bequem dar. 
Trotz des leichten Zuges packte er die Feuerkiste bis 
oben voll und ruhte dann auf dem abgefederten Polster- 
sitze bis zum nächsten aber lange verschobenen Feuern. 
Bei der Heifsdampflokomotive geschah dies im Allge- 
meinen sorgfältiger, da ja hierfür besondere Anleitungen 
erteilt sind; weniger gut feuerten die übrigen, die 
Rauchgase bis herab zu 10 pCt. CO, erreichten. Den 
Strahl’schen Schlufsfolgerungen mufs als 15. die streng 
durchzuführende Vorschrift an das Lokomotivpersonal 
hinzugefügt werden: Nach jedem Feuern müssen die 
hellen, durchgebrannten Stellen nach angemessener 
Zeit mit Kohlen bedeckt werden. 


Verschiedenes. 


Der Telautograph im Eisenbahndienst. Der von Gray 
erfundene Telautograph ist eine Einrichtung, mittels deren 
auf elektrischem Wege Aufzeichnungen eines Gebenden in 
dessen Handschrift an entfernt liegende Aufnahmestellen 
übertragen werden. Diese Einrichtung ist nach der „Rail- 
road Gazette“ auf der Union-Station in St. Louis in praktischen 
Gebrauch genommen worden. Von dem am Bahnhofseingange 
gelegenen Signalturme aus wird damit die Annäherung jedes 
Zuges dem Stationsvorstand und andern Dienststellen inner- 
halb des Bahnhofes gemeldet, damit diese Stellen sich auf 
die Abfertigung der angekündigten Züge vorbereiten können. 
Der Vorteil des neuen Verfahrens gegenüber dem gewöhn- 
lichen Telegraphen soll darin bestehen, dafs an der Empfangs- 
station Niemand zur Abnahme anwesend zu sein braucht, da 
die Meldung dort ohne weiteres Zutun erscheint. Gegenüber 
dem Fernsprecher wird die gröfsere Zuverlässigkeit hervor- 
gehoben. In dem Raume, in welchem die Meldungen ab- 
gegeben werden, befindet sich auch eine Empfangseinrichtung, 
sodafs der Gebende sich jederzeit überzeugen kann, ob seine 
Meldung vom Apparat richtig wiedergegeben worden ist. 


Die erste 40000 Volt-Leitung in Europa wurde nach dem 
„Monitore delle strade ferrate“ in Italien ausgeführt, und im 
Sommer 1904 in Betrieb genommen. Die Leitung hat den 
Zweck, die zum Betriebe einer der Firma Crespi u. Co. in 
Mailand gehörigen Baumwollspinnerei erforderliche elektrische 
Kraft — 2000 Pferdestárken - von der Erzeugungsstelle in 
Nembro nach der 32 km davon entfernten Verwendungsstelle 
in Gromo zu überführen. Die Zentrale enthält 3 Dreiphasen- 
Wechselstrommaschinen von je 1000 Pferdestárken, die un- 
mittelbar mit der Turbine gekuppelt sind. Diese Maschinen 


| 
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` Gasanstalten und Installa- 


erzeugen Strom von 4000 Volt Spannung, die durch 3 Trans- 
formatoren auf 40000 Volt erhóht wird. Für den Gebrauch 
in der Baumwollspinnerei wird die Spannung dann wieder 
durch Transformatoren auf 500 Volt herabgemindert. Dic 
gesamte, von Brown, Boveri u. Co. ausgeführte Anlage soll 
sich im Betriebe sehr gut bewähren. 


Nach unten brennendes Auerlicht. Nach zahlreichen 
Versuchen und Konstruktionen für Invertgaslicht hat auch 
die Deutsche Gasglühlicht 
Aktiengesellschaft (Auerge- 
sellschaft) eine Invertlampe 
auf den Markt gebracht. 
Diese seit Jahren sorgfältig 
erprobte Lampe ist der 
Auergesellschaft patentiert. 
Dank ihrer Vorzüge hat sie 
sich aufscrordentlich schnell 
eingeführt und ist von ersten 


teuren vorzüglich begut- 
achtet worden. Aus der 
nebenstehenden Zeichnung 
ist die Konstruktion des 
Brennersgenau zuerkennen. 
Die Lampe besteht aus der 
Regulier - Schlitzdüse (2) 
D. R. P. 147275, welche die 
so überaus wichtige genaue 
und leichte Einstellung des Gaskonsums ermöglicht. In dem 
Brennerrohr (a) wird durch 4 Löcher die Luft angesogen 
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und das Gasgemisch durch das Mischrohr hindurch dem 
Brennerkopf (4), der aus Magnesia gefertigt ist, zugeführt, 
Der Glühkórper ist an einem Magnesiaring mit 3 rechtwinkelig 
in die Hóhe gebogenen Haken aus dem gleichen Material 
befestigt. Den Brennerkopf umgibt ein Glühkörperträger, 
der 3 als Auflager ausgebildete, den Winkeln des Glühkörper- 
ringes entsprechende Fortsätze hat. Das Einsetzen des 
Glühkörpers ist daher sehr einfach und geschieht durch Ein- 
heben und geringes Drehen des Glühkörperringes. 

Die Verbrennungsgase entweichen durch einen Ausschnitt 
“in der Messingkappe, die zur Ueberdachung des Brenners 
dient, in der Weise, dafs der Strom der Abgase eine zur 
Brennerrohrachse schräge Richtung einschlägt, sodafs die 
über dem Brenner befindlichen Teile, das Mischrohr, die 
Regulierdüse von den heifsen Verbrennungsgasen nicht be- 
rührt werden können. 

Die Regulierdüse, das eigenartige Mischrohr, die Art der 
Abführung der Verbrennungsgase, die das Auerlicht kenn- 
zeichnen, haben der Lampe, die in ihrer Form aufserordentlich 
gefällig ist und daher dekorativ sehr günstig wirkt, einen 
weiten Vorsprung vor den bisherigen Konstruktionen gegeben. 


25 jähriges Jubiläum der Adler Fahrradwerke vorm. 
Heinrich Kleyer, Frankfurt a. M. Am 1. März d. Js. begehen 
die Adler Fahrradwerke vorm. Heinrich Kleyer und ihr 
Gründer und derzeitiger oberster Leiter, Generaldirektor 
Heinrich Kleyer, das 25 jährige Jubiläum. Die beispiellose 
Entwicklung dieses Werkes aus den kleinsten Anfängen zu 
dem heute umfangreichsten industriellen Grofsbetriebe Frank- 
furts a. M. hat in einer von Dr. Alexander Lang verfafsten 
Schrift: ,Die Adler Fahrradwerke vorm. Heinrich 
Kleyer, Frankfurt a. M. 1880—1905, Rückblick in den 
Ursprung und Werdegang einesindustriellen Grofs- 
betriebes“ ihre Darstellung gefunden. Der enorme Auf. 
schwung, der durch die Verwendung des Fahrrades als 
Sportmittel und spáterhin als Verkehrsmittel im Laufe der 
80er und 90er Jahre hervorgerufen wurde, hat dem 
Kleyer’schen Unternehmen reiche geschäftliche Erfolge ge- 
bracht. Dasselbe wurde im Jahre 1895 in eine Aktien- 
gesellschaft umgewandelt. Inzwischen ist das Unter- 
nehmen unter der alten Oberleitung stetig weitergewachsen 
und hat, dem Zuge der Zeit folgend, seine Fabrikations- 
einrichtungen auch für andere Zweige des Massenmaschinen- 
baues, wie den Bau von Schreibmaschinen, Motorwagen und 
Motorräder, nutzbar gemacht. Auch auf diesen Gebieten 
hat das Werk eine umfassende schópferische Tätigkeit ent- 
wickelt und erfreuen sich seine Fabrikate dank ihrer 
meisterhaften Konstruktion und gediegenen Ausführung 
überall der grófsten Anerkennung. 


„Elektrische Zentralen“ bespricht das Nachrichtenblatt 
No. 5 der Siemens-Schuckertwerke, Berlin, welches unserer 
heutigen Nummer beigelegt ist. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zu Marine-Bauráten für Schiffbau die Marine- 
Schiffbaumeister Konow und Bürkner. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Versetzt: infolge Verlegung des Militärbauamtes Karls- 
ruhe II nach Rastatt zum 1. April 1905 der Militárbauinspektor 
Pfaff in Karlsruhe II in die Vorstandstelle des in Karlsruhe 
verbleibenden Militárbauamtes und der Militärbauinspektor 
Kaiser in Jüterbog anstatt nach Karlsruhe in die Vorstand- 
stelle des Militärbauamtes Rastatt. 


Militárbauverwaltung Bayern. 


Das Ausscheiden aus dem bayer. Militärver- 
waltungsdienste bewilligt: dem Militärbauinspektor 
Strafser der Intendantur des I. Armeckorps behufs Uebertritts 
in den Schutzgebietsdienst. 
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In den erbetenen Ruhestand getreten: der Militär- 
bauinspektor Baurat Lotter, Vorstand des Militárbauamts 
Ingolstadt 1. 

Preufsen. 


Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Hannover der ordentl. Professor in der Philo- 
sophischen Fakultät der Universität in Kiel Dr. Paul Stäckel; 
zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Otto Siegert aus 
Berlin und Ferdinand Münch aus Saarburg, Reg.-Bez. Trier 
(Maschinenbaufach), Adolf Pundt aus Edenbüttel im Grofsh. 
Oldenburg und Franz Mayburg aus Uelzen (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Georg Lange aus Stettin, Otto Uhlenhaut 
aus Essen a. d. R. und Hans Lange aus Malchow in Mecklen- 
burg (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem etat- 
máfsigen Professor an der Kgl. Techn. Hochschule in 
Hannover Baurat Hubert Stier und der Charakter als 
Kgl. Baurat dem Privatbaumeister Bernhard Felisch in Berlin. 

Beigelegt: das Prädikat Professor dem Dozenten an 
der Techn. Hochschule in Danzig August v. Brandis. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Weidner der Kgl. Regierung in Stralsund (Wasser- 
und Strafsenbaufach), Mahlberg der Kgl. Regierung in Kassel, 
Spoelgen der Kgl. Regierung in Hannover, Georg Lange der 
Kgl. Regierung in Schleswig und Uhlenbaut der Kgl. Re- 
gierung in Münster i. W. (Hochbaufach). | 

Bestätigt: die für die Zeit vom 1. Januar d. J. bis 
dahin 1908 erfolgten Wahlen des Ministerial. und Ober- 
baudirektors Hinckeldeyn zum Präsidenten der Akademie 
des Bauwesens und zum Dirigenten der Abteilung für den 
Hochbau sowie des Ministerial- und Oberbaudirektors Wirkl. 
Geh. Rats Dr. Jna. Schroeder zum Dirigenten der Abteilung 
für das Ingenieur- und Maschinenwesen dieser Akademie. 

Versetzt: die Reg.-Baumeister des Hochbaufaches 
Keyfselitz von Stift Keppel, Kr. Siegen, nach Berlin, Antze 
von Berlin nach Oppeln, Krumbholtz von Tarnowitz nach 
Oppeln und Rasche von Schleswig nach Kiel. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.Baumeistern Peter Hedde in 
Wilhelmshaven (Wasser- und Strafsenbaufach), August 
Eckardt in Münster i. W. und Ernst Struckmann in Klaus- 
thal (Hochbaufach). 


W ürttemberg. 


Verliehen: der Titel eines Präsidenten mit dem Range 
auf der dritten Stufe der Rangordnung dem Vorstand der 
Bauabteilung der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, 
Direktor v. Fuchs. 

Befördert: auf die Stelle eines Baurats bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen der Kollegialhilfsarbeiter 
Bauinspektor Vischer bei der genannten Behörde sowie zu 
Maschineninspektoren auf ihren dermaligen Stellen der Vor- 
stand der Maschineninspektion Ulm  Maschineningenieur 
Kühner und der Vorstand der Maschineninspektion Tübingen 
Maschineningenieur Schober. 


Oldenburg. 


Ernannt: zum Oberbauinspektor der Bezirksbaumeister 
der Hochbauinspektion des Nordbezirks Bauinspektor Rauch- 
held in Oldenburg. 


Gestorben: der Rektor der Techn. Hochschule Hofrat 
Prof. L. v. Tetmajer in Wien, der Geh. Baurat z. D. Hunte- 
müller, zuletzt bei den Eisenbahnabteilungen des Minist. der 
óffentl. Arbeiten, der Kaiserl. Regierungsrat Franz Kriesche 
in Strafsburg i. E, Mitglied der Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsafs-Lothringen, der Regierungsrat im Reichs- 
patentamte Hermann Grundke in Berlin, der Eisenbahndirektor 
Arthur Müller, Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion in 
Wittenberg, der städtische Hydrologe Prof. C. Piefke zu 
Berlin und der Fabrikbesitzer Kgl. Kommerzienrat Wilh. 
Fitzner in Laurahütte. | 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Ueber Schmalspurbahnen. 
Von Schwabe, Geh. Regierungsrat a. D. 


Bei Gelegenheit der Reichstagsverhandlungen über 
die Bewilligung der Mittel für den Bau der ostafrika- 
nischen Bahn Dar-es-Salam—Mrogoro und der Togo- 
bahn Lome-— Palime brachte die Zeit. d. V. D. E.-V. eine 
Anzahl von Aufsätzen, in denen ein Vergleich zwischen 
der Meter- und der 75 cm-Spur angestellt wird, der ganz 
zu Ungunsten der letzteren ausfällt und in der Behauptung 
gipfelt, dafs bei uns sich die 75 cm-Spur nicht bewährt 
habe. Ferner wird in No. 30 der Vereinszeitung von 
.hochgeschátzter* Seite angeführt, dafs der Vorschlag 
der 75 cm Spur für Afrika einen Mangel von Kenntnis 
der Erfahrungen mit solchen schmalspurigen Bahnen im 
Inlande geschweige in überseeischen Ländern bekunde. 

Derartigen Aeufserungen gegenüber gehórt ja ein 
gewisser Grad von Mut dazu, sich der verurteilten 
15 cm Spur anzunehmen, und wenn es sich nur um die 
beiden Bahnen Dar-es-Salam — Mrogoro und Lome— 
Palime handelte, für welche der Reichstag die beantragte 
Spurweite von 75 cm auf I m erhöht hat, so würde man 
sich mit dieser Entscheidung beruhigen können. Aber 
es handelt sich aufserdem um die hochwichtige Frage, 
ob wir fernerhin auf die Vorteile, welche die Anwendung 
der Spurweiten von 75 cm und 60 cm bietet, verzichten 
sollen. Dafs dies unmöglich ist, dafs wir nicht reich 
genug sind, aus Vorliebe für die Meter-Spur auf diese 
Vorteile der geringeren Spurweiten zu verzichten, be- 
weist einerseits die Tatsache, dafs infolge des geringen 
Ertrages der meisten Kleinbahnen, und der noch un- 
günstigeren Lage unserer afrikanischen Bahnen, welche 
bisher erhebliche Zuschüsse erfordert haben, die Geld- 
beschaffung für die Anlage neuer Bahnen besonders in 
unseren Kolonien immer gröfseren Schwierigkeiten 
begegnet, während andererseits, wie die Anlage gleis- 
loser elektrischer Strafsenbahnen und der u. A. im 
Kongostaat und in Egypten in der Einrichtung begriffene 
Kraftwagenverkehr zeigt, das Bedürfnis zu einer immer 
weiter gehenden Verbilligung der Verkehrsmittel sich 
geltend macht. 

Wenn ich es unter diesen Umständen unternommen 
habe, als Verteidiger der verurteilten Spurweiten auf- 
zutreten, so kann ich zu meiner Legitimation geltend 
machen, dafs ich bereits vom Jahre 1859 ab als Eisen- 
bahnbaumeister in Kattowitz Gelegenheit gehabt habe, 
den Betrieb der Oberschlesischen Rofsbahnen, später 
Schmalspurbahnen genannt, aus nächster Nähe während 
mehrerer Jahre kennen zu lernen; dafs ich ferner in 
meiner im Jahre 1865 veröffentlichten Schrift „Ueber 
die Anlage sekundärer Eisenbahnen in Preufsen“ zuerst 
auf die Notwendigkeit hingewiesen habe, durch billigen 
Bau und Betrieb auch in verkehrsarmen Gegenden die 
Anlage von Bahnen zu ermöglichen, und dafs ich mich 
endlich seit einer Reihe von Jahren mit dem Eisenbahn- 
wesen in unseren afrikanischen Kolonien eingehend 
beschäftige, und aufserdem mehrere Jahre Vorsitzender 
des Aufsichtsrates einer Kleinbahn gewesen bin. Da 
eine Anregung, dafs der Verein der deutschen Klein- 
bahnen durch Umfrage bei den Vereinsverwaltungen 
die über die verschiedenen Spurweiten gewonnenen 
Erfahrungen feststellen und veröffentlichen möge, keinen 
Erfolg hatte, habe ich mich dann an die Eisenbahn- 
direktionen in Oldenburg, Sarajewo und Tanga gewandt, 
und von diesen 3 Verwaltungen in sehr dankenswerter 
Weise schätzbare Mitteilungen erhalten, die wesentlich 
zur Klarstellung der Frage beitragen und mich vor- 
nehmlich zu dieser Veröffentlichung veranlafst haben. 
Die in der Zeit. d. V. D. E.-V. beim Vergleich zwischen 
der 1 m Spur und der 75 cm Spur der letzteren zuge- 
schriebenen Nachteile sind folgende: 


l. Baukosten. 


In No. 37 der Zeit. d. V. D. E.-V. 1904 findet sich 
folgende Bemerkung: 

„Die Baukosten der 15 cm spurigen Kleinbahnen in 
Preufsen bewegen sich, von besonderen Verhältnissen 


abgesehen, etwa zwischen 25000 und 40000 M., der 
meterspurigen zwischen 25000 und 50000 M. für 1 km.“ 

Wie jedoch aus der nachstehenden Mitteilung des 
Eisenbahnministeriums hervorgeht, sind die Baukosten 
für die Meterspur viel zu niedrig angenommen, und 
deshalb der aufgestellte Vergleich nicht zutreffend. 

In der dem Hause der Abgeordneten zugegangenen 
Denkschrift ,Ueber die Entwicklung der nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen in Preufsen* heifst es nämlich 
S. 8 unter: 10. Anlagekapital: 

Das Anlagekapital sämtlicher nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen von im ganzen 7328,6 km Länge stellt sich 
auf 383040729 M.; es entfallen somit auf 1 km durch- 
schnittlich 52267 M., 1 km nebenbahnähnlicher Kleinbahn 
kostet durchschnittlich 


in Vollspur . 19 553 M. 
in Im Spur 52310 , 
in 0,75 m Spur 31301 „ 
in 0,60 m Spur 22254 „ 


Hiernach ergibt sich für das Anlagekapital für 1 km 
bei den verschiedenen Spurweiten folgendes Verhältnis: 
0,60 0,75 | m Vollspur 
| : 1,68 2,35 3,51 
und es ist ersichtlich, dafs der Unterschied zwischen 
den kilometrischen Baukosten der 15 cm und 1 m Spur 
im Betrage von rund 15000 M. oder rund 29 pCt. sehr 
viel gröfser ist als nach den Angaben der Zeit. d. V. 

D. E..V. 

In unseren afrikanischen Schutzgebieten stellen sich 
die Anlagekosten der bereits ausgeführten oder für die 
Ausführung genehmigten Bahnen wie folgt: 

| m Spurweite 


Länge Baukosten 
l. Dar-es-Salam—Mrogoro . 220 km 95000 M. 
2. Lome—Palime 122 „ 64000 „ 
3. Usambara-Bahn 
a) Tanga—Muhesa . 46 „ 65100 „ 
b) Muhesa—Korogwe . 43 , 90500 , 
c) Korogwe—Mombo . 44 , 10900 , 
0,15 m Spurweite 
4. Lome—Kleinpopo . 42 km 26100 , 
0,60 m Spurweite 
5. Swakopmund— Windhoek 382 kın 36649 „ 
6. Swakopmund—Otavi . 510 , 25840 , 


Bei dieser geringen Anzahl von Bahnen, von denen 
nur die Strecken Tanga— Korogwe und Swakopmund— 
Windhoek im Betriebe, die Strecken Korogwe—Mombo, 
Lome—Kleinpopo und Swakopmund—Otavi noch im 
Bau begriffen und die übrigen Linien noch nicht 
in Angriff genommen sind, lälst sich ein bestimmtes 
Verhältnis zwischen den kilometrischen Baukosten der 
verschiedenen Spurweiten nicht ermitteln, immerhin ist 
zu ersehen, dafs die durchschnittlichen kilometrischen 
Baukosten von 78000 M. der Meterspur die Baukosten 
der geringeren Spurweiten um mehr als das doppelte 
übertreffen. 

Wenn daher in No. 70 der Zeit. d. V. D. E..V. in 
Betreff der Bahn Dar-es-Salam--Mrogoro erwähnt wird: 


„Die Kosten werden durch Vergrófserung der Spur- 
weite nur um 3'/ Millionen Mark auf 22 Millionen ge- 
steigert, also nur sehr unerheblich und gewifs in viel 
geringerem Malse, als es dem Verhältnis der vergröfserten 
Leistungsfähigkeit entspricht.“ 

und an anderer Stelle: 

„Den Gesichtspunkt einer Ersparnis an Baukapital 
von 15 pCt. sollte man um so weniger ins Feld führen, 
wo die Betriebskosten und die Kosten der Bahn- 
erneuerung in dem Kolonialgebiet so sehr viel gröfser 
ausfallen, wie bei der Meterspur.“ 

so kann zwar zugegeben werden, dafs es bei einer 
Reichsschuld von 2700 Millionen Mark auf 3!/4 Millionen 
Mark mehr oder weniger nicht ankonımt, wenn dadurch 
ein wirklicher Vorteil erreicht wird. Dieser Vorteil 
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dürfte jedoch ein anderer sein, wenn erwogen wird, 
dals bei der Leistungsfähigkeit der 75 cm Spur ein Be- 
dürfnis zur Wahl der Meterspur nicht vorliegt, die über- 
dies, wie in folgendem nachgewiesen wird, nicht nur 
mit einem Mehr an Baukosten verbunden ist, sondern 
auch die hóchsten Betriebskosten erfordert. 


2. Leistungsfähigkeit. 


Gegenüber der Meterspurweite wird, besonders in 
Betracht der Verkehrsverhältnisse in unseren afrika- 
nischen Kolonien, der 0,75 m Spurweite eine zu geringe 
Leistungsfähigkeit zugeschrieben. Nun ist von allen 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen, mit Ausnahme der 
eine Sonderstellung einnehmenden 3,07 km langen 
Hohenlimburger Kleinbahn, nur eine vorhanden, welche 
einen 10000 t für 1 km Bahnlänge übersteigenden Güter- 
verkehr aufweist, nämlich: die Bergheimer Kreisbahn 
(1 m Spur) mit 9369 Personen und 10566 t Güter. 

Dagegen haben die Oberschlesischen Schmalspur- 
bahnen (0,785 m), allerdings ohne Personenbeförderung, 
einen Güterverkehr von 26000 t für I km. 

In Betreff der Einnahme für 1 km übertreffen die 
Bergheimer Kreisbahnen mit 10778 M. alle übrigen 
Bahnen von I m Spur und auch die Oberschlesischen 
Schmalspurbahnen mit 9384 M.; nur die 399 km lange 
Kongobahn (0,75 m Spur) hat eine noch weit grölsere 
kilometrische Einnahme von 27600 M., die der Einnahme 
der bayerischen Staatsbahn von 29354 M. nur wenig 
nachsteht. 

Was den Ertrag betrifft, so stehen, wenn man von 
der 4,18 km langen, eine Sonderstellung einnehmenden 
Ravensburg— Weingartener Eisenbahn absieht, die Ober- 
schlesischen Schmalspurbahnen mit 8,90 pCt. an der 
Spitze aller schmalspurigen Eisenbahnen, danach folgt 
die Ocholt.—Westersteder Eisenbahn mit 8,2 pCt., beide 
Bahnen, die erstere ausschliefslich für den Mineral- 
verkehr, die letztere für den Personen- und Güterverkehr, 
werden aber noch übertroffen durch die Kongobahn 
(0,75 m Spur), welche bereits eine Reineinnahme bis 
zu 13 pCt. des Anlagekapitals erzielt hat. 

Im Heft 1 der Zeitschrift für Kleinbahnen 1894 
S. 10 ist angeben, dafs 2 schmalspurige Bahnen eine 
Rentabilität von 5--10 v. H., und 1 über 10 v. H. er- 
geben haben, es ist jedoch nicht zu ersehen, welche 
Spurweite diese Bahnen haben. 

Was schlieislich die Behauptung betrifft, dafs die 
15 cm Spur für den auf der Bahn Dar.es-Salam— 
Mrogoro zu erwartenden Verkehr nicht leistungsfähig 
genug sei, so wird dies durch nachstehende vergleichende 
Uebersicht widerlegt. 

Wird nämlich für Dar-es-Salam — Mrogoro die 
günstige Annahme gemacht, dafs diese Balın im Anfange 
denselben Verkehr erhalten wird, wie die bereits mehrere 
Jahre im Betriebe befindliche Usambarabahn, die über- 
dies eine an Plantagen reichere Gegend durchschneidet, 
so ergibt sich folgendes: 


Im Jahre 1902 wurden auf der 84 km langen 
Usambara-Bahn befördert: 
in der Richtung Tanga—Korogwe 
1095 Weifse 
13106 Farbige 
zusammen 14201 Personen, 1594 t Güter, 
in der Richtung Korogwe— Tanga 
945 Weilse 
13404 Farbige 
zusammen 14349 Personen, 1194 t Güter, 
mithin in beiden Richtungen zusammen für I km 
24 Weilse 
316 Farbige 
33 t Güter 
gegen 26000 t der Oberschlesischen Schmalspurbahnen. 


3. Fahrgeschwindigkeit. 


In dem Aufsatz in No. 37 ist u. A. auch auf die 
Nachteile hingewiesen worden, welche die geringere 
Spurweite für die Fahrgeschwindigkeit haben soll, und 
dabei bemerkt, dafs die 230 km lange Bahn Dar-es- 
Salam—Mrogoro auf 75cm spurigem Gleise in 16 bis 
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18 Stunden, auf I m spurigem in 8—10 Stunden durch- 
fahren werden könnte. 

Diesem zum ersten Male erhobenen Einwand gegen 
die 0,75 m Spur wird zwar bei dem geringen Personen- 
verkehr, vor allem an Weifsen, und da ein Bedürfnis für 
die Personenbeförderung, besondere Züge einzulegen, 
wohl erst in ferner Zeit eintreten wird, keine Bedeutung 
beizumessen sein, dessenungeachtet will ich nicht un- 
erwähnt lassen, dafs auf den bosnischen Bahnen, 0,76 m 
Spurweite, die Befórderung der Personenzüge auf der 
269 km langen Strecke Bosna — Brod — Sarajewo, auf 
welcher in jeder Richtung 4 Züge mit Personen- 
befórderung verkehren, in 8 Stunden 53 Minuten, also 
mit der gleichen Geschwindigkeit wie bei der Meterspur 
befördert werden. 

Ferner wird in Rölls Encyklopädie des gesamten 
Eisenbahnwesens erwähnt, dafs zwar die durchschnitt- 
liche Fahrgeschwindigkeit der Züge nur 24 km in der 
Stunde beträgt, dafs aber Fahrgeschwindigkeiten bis zu 
90 km erzielt werden. 


4. Graswuchs. 


In dieser Beziehung wird in No. 37 der Vereins- 
zeitung Folgendes bemerkt: 

„Wenn schon in unseren heimatlichen Verhältnissen 
die schmale Spurweite sich nicht bewáhrt hat, so wird 
dies in Ostafrika noch viel weniger der Fall sein. Es 
werden dort die Scháden ganz besonders hervortreten, 
die darin liegen, dafs bei schmaler Spurweite die Ab- 
messungen der Betriebsmittel eine sehr tiefe Lage des 
Schwerpunktes verlangen und daher bei den Lokomotiven 
die bewegenden und beweglichen Teile nur wenig 
über Schienenoberkante bleiben. Die Ueberwucherung 
der Gleise durch Pflanzen wird eine nicht unerhebliche 
Betriebsschwierigkeit ergeben, die sich steigern wird, 
je schmaler die Spur ist und je tiefer infolge dessen 
die bewegenden Teile der Lokomotive liegen. Wir 
haben schon bei uns auf Strecken mit reichlichem Gras- 
und Unkrautwuchs bei 75 cm spurigen Bahnen hierfür Er- 
fahrungen, und glauben annehmen zu müssen, dafs diese 
Uebelstände bei einer Schmalspurbahn bei den ostafrika- 
nischen Vegetationsverhältnissen sich bis zur betriebs- 
störenden Wirkung steigern könnten. Auch alle 
wirtschaftlichen Nachteile der schmalen Spur müssen 
sich in den Kolonien in verstärktem Mafse geltend 
machen, z. B. die erhöhten Kosten der Betriebsmittel 
und der Bahnunterhaltung.“ 

Ich kann mir nicht denken, und habe auch niemals 
davon gehört, dals sich unsere Kleinbahnen in einem 
Zustande befinden, von reichlichem Graswuchs und 
Unkraut überwuchert zu werden; noch weniger vermag 
ich mir zu erklären, warum derartige Uebelstánde, wenn 
sie überhaupt vorhanden wären, nur eine Eigentümlich- 
keit der 75 cm Spur sein sollen, da doch der Graswuchs 
in keinem Zusammenhange mit der Spurweite steht. 

Ich kann nur annehmen, dafs das Ueberhandnehmen 
des Graswuchses auf den Kleinbahnen zu den auf mangel- 
hafter Bahnunterhaltung beruhenden Ausnahmen zu 
rechnen ist, und halte es deshalb nicht für zulässig, 
derartige Ausnahmen auf die Kleinbahnen im Allgemeinen 
zu übertragen und daraus so weit reichende Schlüsse 
zu ziehen. Es wäre um so mehr wünschenswert ge- 
wesen, dies zu vermeiden, als die bei der Kongobahn 
während eines fast 10 jährigen Betriebes gemachten 
Erfahrungen den Beweis liefern, dafs die ausgesprochenen 
Befürchtungen gegenstandslos sind. 

Bei der Wichtigkeit dieser Frage hielt ich es jedoch 
für notwendig, weitere Erkundigungen bei der Usambara- 
bahn einzuziehen, deren Betriebsdirektor Weiske in 
Tanga darüber folgende Auskunft erteilte: 

„In der gefälligen Zuschrift vom 18. Juni fragten 
Eure Hochwohlgeboren, ob der Graswuchs auf einer 
tropischen Bahn, insbesondere bei schmaler Spurweite, 
dem Betriebe so lästig sei, dafs dadurch unter Umständen 
die Wahl der Spurweite beeinflufst werden könnte, da 
aber aus betriebs- und verkehrstechnischen Gründen 
eine Zahl von (farbigen) Bahnarbeitern gehalten werden 
muls zur Erledigung der laufenden Unterhaltungsarbeiten 
und Ausbesserungen, so macht es bei der Usambara- 
bahn keine Schwierigkeiten, den Graswuchs so zurück- 
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und auch das Profil seitlich so freizuhalten, dafs für den 
Fahrbetrieb keine Störungen oder Hemmungen auftreten.“ 

Nun ist zwar wie schon im Eingange erwähnt in 
No. 30 der Vereinszeitung von „hochgeschätzter Seite 
angeführt worden, dafs der Vorschlag der 75 cm Spur 
für Ostafrika einen Mangel an Kenntnis der Erfahrungen 
mit solchen schmalspurigen Bahnen im Inlande, ge- 
schweige in überseeischen Ländern bekunde,“ aber 
nach den Erfahrungen bei der Kongobahn, und ins- 
besondere nach der so bestimmten Erklärung des Be- 
triebsdirektor Weiske werden die gegen die Anlage 
von 75 em spurigen Bahnen in tropischen Gegenden er- 
hobenen Bedenken nicht aufrecht erhalten werden können. 

Da übrigens aus der Aufserachtlassung der Er- 
fahrungen bei der Kongobahn geschlossen werden mufs, 
dafs dieselbe wenig bekannt ist, so bemerke ich, dafs 
die 399 km lange Kongobahn wohl die teuerste 75 cm 
Schmalspurbahn der Welt ist, da die Baukosten auf 
den ersten 7 km 190000 M. für 1 km und im Ganzen 
durchschnittlich 130 000 M. für 1 km betragen haben; 
dafür sind aber auch die Einnahmen die hóchsten einer 
Schmalspurbahn, denn sie betrugen wie schon 
erwähnt, im letzten Berichtsjahre 27600 M. für I km 
und stehen somit gegen die Einnahmen der Bayerischen 
Staatsbahn von 29534 m nur wenig nach. 

5. In No. 37 der Zeit. d. V. D. E.-V. wird aus- 
geführt, dafs die Umwandlung einer Bahn mit 75 cm 
Spur in eine Vollbahn aufserordentlich schwierig und 
kostspielig sei und als warnendes Beispiel auf den 
Umbau der 19,49 km langen, 75 cm spurigen Bahn 
Klotzsche— Königsbrück auf Normalspur, und der 336 km 
langen, ostafrikanischen Beirabahn von 75 cm auf Kap- 
spur hingewiesen. 

Was die letztgenannte Bahn betrifft, so ist dieselbe, 
nach Angabe des Professor Hans Meyer in seinem Buche 
über die Eisenbahnen im tropischen Afrika, aus mili- 
tärischen Rücksichten umgebaut worden, und kann daher 
hier nicht in Betracht kommen. Auch wird wohl nach 
dem unter 2 gegebenen Vergleich zwischen dem Verkehr 
der Bahn Dar-es-Salam—Mrogoro, um welche es sich 
vorzugsweise handelt, und der Leistungsfähigkeit einer 
15 cm spurigen Bahn kein Zweifel mehr bestehen, dafs 
die 75 cm Spur dem Bedürfnis vollständig entspricht. 

Was dagegen in Deutschland den Umbau einer 
15 cm spurigen Bahn in eine Vollbahn und insbesondere 
die Bahn Klotzsche—Königsbrück betrifft, welche nach 
Angabe der Verwaltung im Interesse der Kosten- 
ersparnis und mit Rücksicht auf den damals noch wenig 
entwickelten allgemeinen Verkehr als schmalspurige 
Sekundärbahn gebaut, im Oktober 1884 eröffnet wurde 
und von den vorhandenen 21 75 cm spurigen Bahnen 
der sáchsischen Staatseisenbahnverwaltung die erste ist, 
deren Verkehr sich soweit gehoben hat, um den Umbau 
auf die Vollspur notwendig zu machen, so sind die damit 
verbundenen Schwierigkeiten nicht allein bei der 75 cm 
Spur, sondern auch bei der 1 m Spur vorhanden. 

Auch dürfte der sächsischen Staatseisenbahnver- 
waltung wohl schwerlich ein Vorwurf zu machen sein, 
dafs sie es vorgezogen hat, bei dem geringen Verkehr 
zunächst eine 0,75 m spurige Bahn anzulegen, als mit 
dem Bau der Bahn so lange zu warten, bis die Zunahme 
des Verkehrs nach zwei Jahrzehnten die Vollspur er- 
forderte. 

Im Uebrigen kann wohl auch die Tatsache, dafs 
aufser der Bahn Klotzsche—Königsbrück nur noch die 
Bahn Ocholt— Westerstede nach 27 jährigem Betriebe, 
im Ganzen also von allen deutschen Schmalspurbahnen 
nur 2, auf Vollspur umgebaut worden sind, kein Grund 
sein, vor der ferneren Anwendung der 75 cm Spur, 
sowie der schmalen Spur überhaupt zu warnen. 


6. Betriebskosten. 


Ein weiterer und erheblich wichtiger Punkt, der 
wohl vorzugsweise zur Verurteilung der 75 cm Spur 
Veranlassung gegeben hat, ist die Frage der Betriebs- 
ausgaben. 

In dieser Beziehung wird in No.30 der Vereins- 
zeitung Folgendes bemerkt: 

„Dafs die Betriebskosten der 75 cm Spur nicht etwa 
kleiner, sondern gröfser sind als bei der Meterspur, 
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wird von Kleinbahnfachleuten bestätigt. Man mufs die 
Dinge eben aus der Praxis heraus beurteilen.“ 
und an anderer Stelle: 

„Hier spielen die Betriebskosten eine wichtige 
Rolle, die bei der kleinen Spur nicht etwa niedriger, 
sondern erheblich höher sind als bei der Meterspur.“ 

Es ist allerdings nicht mit Bestimmtheit zu ersehen, 
ob diese nur allgemein und nicht zahlenmälsig be- 
gründete Behauptung nur für Kolonialbahnen gelten 
soll oder auch für alle deutschen Schmalspurbahnen 
unter | m Spur. Was die deutschen Kolonialbahnen 
in Ost- und Südwestafrika betrifft, so sind dieselben zu 
kurze Zeit im Betriebe, um aus den bisherigen Ergeb- 
nissen Schlüsse ziehen zu kónnen. Was dagegen die 
deutschen Bahnen betrifft, so waren nach der bereits 
erwáhnten dem Hause der Abgeordneten zugegangenen 
Denkschrift über die Entwicklung der nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen in Preufsen vom 11. März 1904 die 
Betriebsergebnisse auf 1 km Bahnstrecke die folgenden: 


Detriebs- Ueber- Anlagekosten 
Einnahme Ausgabe schufs für 1 km 
M. M. 
Vollspur . . . 4523 2817 1706 19 553 
1,00 m Spur . . 4121 3049 1072 52 310 
0,15 4. 3 . 2022 1704 318 31 301 
060 , , . 2023 1594 429 22 254 


Die Zusammenstellung wird von folgender Bemerkung 
begleitet: „Auffallend ist, dafs die Bahnen mit 1 m Spur- 
weite die höchsten Betriebskosten verursacht haben.“ 

Ferner betrug nach Angabe der Zeitschrift für Klein- 
bahnen, Jahrgang 1904, Seite 172, im Jahre 1902 die 
Ausgabe auf 1 km Bahnstrecke bei den 

preufsischen — aufserpreufsischen 
Kleinbahnen 


mit Vollspur . 30186 M. -— 
» | m Spur 3226,1 „ 4424,8 M. 
„ anderer Spur 2430,02 , 1051,7 „ 


Diese Zahlen weichen zwar im einzelnen von den 
obenstehenden Angaben ab, bestátigen aber ebenfalls 
die Tatsache, dafs die Bahnen mit 1 m Spurweite die 
höchsten Betriebskosten verursacht haben, während bei 
den Bahnen mit 0,75 und 0,60 m Spur die Betriebs- 
kosten erheblich abnehmen und bei 0,60 m fast nur die 
Hälfte der Bau- und Betriebskosten der 1 m Spur be- 
tragen. 

Werden die durchschnittlichen Baukosten für 1 km 
nach den verschiedenen Spurweiten mit einander ver- 
glichen, so ergibt sich folgendes: 

Die kilometrischen Baukosten verhalten sich 


für 0,60 m 0,75 m 1 m 1,35 m 
wie | 1,68 2,35 3,51 

Die kilometrischen Betriebsausgaben verhalten sich 
wie 1 19 : L8 


Hieraus ist zu ersehen, dafs zwar ausschliefslich 
der Meterspur die Betriebsausgaben mit der Ver- 
minderung der Spurweite abnehmen, aber in geringerem 
Mafse wie die Baukosten. 

Leider gibt aber die Statistik keine Auskunft 
darüber, weshalb die Meterspur hiervon eine Ausnahme 
macht und bei derselben die Ausgaben sogar noch über 
die der Vollspur hinausgehen. 

Die im Vorhergehenden erörterten 6 Punkte dürften 
die wichtigsten sein, welche in der Zeitung D. V. d. E.-V. 
der 75 cm Spur zur Last gelegt werden, und welche 
ich glaube durch Zahlen und Tatsachen ausreichend 
widerlegt zu haben. 

Was nun die Verurteilung der 75 cm Spur im 
Allgemeinen betrifft, so finden sich darüber in No. 37 
folgende Angaben: 

„Wenn schon in unseren heimatlichen Verhält- 
nissen die schmale Spurweite sich nicht bewährt hat, 
so wird dies in Ostafrika noch viel weniger der 
Fall sein.* 

und ferner | 

„Und in der Tat haben die Erfahrungen gelehrt, 
dafs den schmalen Spurweiten, der 75 cm Spur und 
noch mehr der 60 cm Spur, Schäden anhaften, die doch 
vor ihrer Anwendung ohne dringende Notwendigkeit 
warnen sollten.“ 
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Diese und ähnlich mehrfach wiederkehrende 
Bemerkungen über die ungünstigen, mit den in 


Deutschland vorhandenen Schmalspurbahnen unter 1 m 
Spurweite gemachten Erfahrungen stehen in ihrer All- 
gemeinheit nicht im Einklange mit den gewonnenen 
Erfahrungen und finden jedenfalls keine Anwendung 
auf die nachstehenden älteren Staatsbahnen: 


a) Die Oberschlesischen 136,38 km langen 
Schmalspurbahnen (0,785 Spurweite), seit Mitte der 
50er Jahre des vorigen Jahrhunderts im Betrieb, haben 
im Jahre 1902 3554 908t, d. i. 26000 t für 1 km be- 
fordert und einen Ertrag von 8,90 pCt. erzielt. 


In Betreff dieser Bahnen wird allerdings zugegeben, 
dafs für reine Transportbahnen, deren Aufgabe ledig- 
lich die Bewältigung eines räumlichen begrenzten Güter- 
verkehrs ist, die Spurweite von 15 cm eine recht zweck- 
mäfsige sein kann, wie dies wohl am besten die Betriebs- 
ergebnisse der fiskalischen Schmalspurbahn im ober- 
schlesischen Industriebezirk beweisen. 


Ich habe, wie schon erwähnt, als Eisenbahnbau- 
meister in Kattowitz, von 1850 ab mehrere Jahre 
Gelegenheit gehabt, den Betrieb dieser Bahnen aus 
unmittelbarer Nähe kennen zu lernen; ich habe in den 
Jahren 1880—1889 als betriebstechnisches Mitglied der 
Eisenbahndirektion Breslau mindestens einmal monat- 
lich Veranlassung gehabt, die Bahnen in Oberschlesien 
zu bereisen und dabei den Betrieb der Schmalspur- 
bahnen zu beobachten; aber in dieser langen Zeit ist 
mir aufser einem Versehen bei der ersten Lokomotiv- 
beschaffung — die von Wiener-Neustadt gelieferten 
Maschinen hatten etwas zu grofísen Radstand und zu 
grofse Radbelastung -— nichts Nachteiliges bekannt 
geworden, und ich vermag mir daher nicht zu erklären, 
warum die hier bewährte Spurweite von 75 cm sich 
nicht auch in anderen Fällen bewährt haben soll. 


b) Die vor ungefähr 3 Jahrzehnten, mit einem 
Kostenaufwande von nur 26076 M. für I km erbaute, 
] km lange Bahn Ocholt—Westerstede (15 cm Spur) 
hat, trotz des geringen Verkehrs in einer ausschliefslich 
landwirtschaftlichen, dünn bevölkerten Gegend, von An- 
fang an die Zinsen des Anlagekapitals aufgebracht, und 
im Jahre 1902 bei einer Beförderung von 9322 Personen 
und 1062 t Güter für | km, sowie einer Betriebseinnahme 
von 4170 M. und einer Betriebsausgabe von 2295 M. 
für 1 km eine Dividende von 8,2 pCt. ergeben. 


Eine an die Grofsherzogliche Eisenbahndirektion in 
Oldenburg gerichtete Anfrage, ob die Spurweite von 
15 cm sich bewährt habe, ist wie folgt beantwortet 
worden: 


„Die Bahn Ocholt— Westerstede, die eine Spurweite 
von 0,15 m hat, wird demnächst normalspurig umgebaut. 
In dem 27 jährigen Betriebe haben sich keine besonderen 
Nachteile herausgestellt, die auf die genannte Spurweite 
zurückzufühen wären.“ 


c. Die Bosnischen Bahnen. 


Auf eine Anfrage ist mir von dem Direktor der 
Bosnischen Staatsbahnen, Hofrat Schnack in Sarajewo 
folgende Antwort erteilt worden: 


In Bosnien und der Herzegowina ist ein, unter der 
Verwaltung der bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen 
stehendes, zusammenhängendes Netz von 853 km im 
öffentlichen Betriebe stehender Eisenbahnen mit der 
Spurweite von 760 mm vorhanden. 


Die Anfänge dieser Bahnen reichen 25 Jahre zurück 
und liegt über den Betrieb derselben ein reiches Er- 
fahrungsmaterial vor, aus welchem ich vorerst nur an- 
führen will, dafs sich die Schmalspur hier zu Lande 
unter den schwierigsten Verhältnissen durchaus bewährt 
hat und zu einer Leistungsfähigheit gebracht worden 
ist, welche jene anderer Schmalspurbahnen um ein 
. vielfaches übersteigt. 


Aus einer mir gleichzeitig übersandten Schrift: 
29 Jahre Schmalspurbahn in Bosnien 1879— 1904 
von Richard Hämmerle sind ferner folgende Angaben 
über die Betriebsergebnisse der 264,1 km langen Strecke 
Bosn.—Brod--Sarajewo zu entnehmen: 
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Steigerung 


| 1883 | 1908 25 


Anzahl der beförderten 


Reisenden 19 534 | 545 127 585 
Anzahl der beförderten 

Güter. . . t| 36784 | 183464 | 2029 
Züge pro Tag. u. Bahn km 3,8 15,2 305 
Durchschnittslastein. Zuges | 89,8 166,1 84 
Betriebseinnahmen für 

D kilo uos =.» UAE 5 000 | 21085 316 
Betriebsausgaben f. Ikm Kr. 4114 | 10418 154 
Betriebskoethzient 81,3 49,7 — 38,8 

Das im Vorstehenden ausgesprochene Urteil, dafs 


sich die Schmalspurbahn durchaus bewährt habe, "findet 
eine noch weitere Bestätigung in dem Betriebs- 
koeffizienten von 49,7 pCt., der den der preufsischen 
Staatsbahnen von 61,75 pCt., den niedrigsten unter allen 
deutschen Staatsbahnen, noch um fast 12 pCt. unter- 
schreitet, und bietet einen neuen Beweis gegen die Be- 
hauptung, dafs die 75 bezw. 76 cm Spur höhere Betriebs- 
ausgaben als die Vollspur erfordere. 


d) Die sächsische Staatseisenbahn-Ver- 
waltung besitzt nach dem letzten Bericht 21 Bahnen 
von 9,04.—41,85 km Länge mit einer Spur von 75 cm. 
Die Bahnen, in einer Gesamtlänge von 410,04 km, sind 
seit einem Viertel-Jahrhundert nach und nach erbaut. 
Die Anlagekosten erreichen infolge der meist un- 
günstigen Geländeverhältnisse den hohen Betrag von 
durchschnittlich 97929 M. für I km. Die Erträgnisse 
sind bisher nur gering gewesen, dafür haben aber die 
Bahnen in hohem Mafse zur wirtschaftlichen, insbesondere 
industriellen Entwickelung des Landes, sowie als Ver- 
kehrszubringer zur Steigerung des Verkehrs auf den 
anschliefsenden Bahnen beigetragen. 

Die Tatsache, dafs im Laufe der Zeit immer neue 
Bahnen mit 75 cm Spur in gleicher Weise angelegt 
worden sind, dürfte wohl das beste Zeugnis für die 
Zweckmäfsigkeit der gewählten Spurweite sein. 

Ich hoffe, dafs der Verein der deutschen Kleinbahnen 
die Frage über die Nichtbewährung der 75 cm Spur 
aufklären und den guten Ruf derselben wiederherstellen 
wird, jedenfalls liegt nach den vorstehenden Beispielen, 
die zusammen rund 1400 km, mit der Kongobahn 1800 km 
umfassen, kein Grund zu der Behauptung vor, dafs sich 
die 75 cm Spur nicht bewährt habe. 

Mit der Verurteilung der 75 cm Spur ist natürlich auch 
die der 60 cm Spur verbunden, und es ist daher auch nur 
an einer Stelle in No. 30 folgende Bemerkung enthalten: 

„Die technische Frage ist bisher garnicht berührt 
worden. Von diesem Standpunkte aus mufs betont 
werden, dafs die 75 cm Spur aus rein betriebstechnischen 
Gründen der Meterspur für die Kolonialbahnen aufser- 
ordentlich nach steht. Man braucht dabei auf die un- 
günstigen Erfahrungen mit der deutsch - südwest- 
afrikanischen Bahn, die allerdings nur 60 cm Spur hat, 
garnicht erst Bezug nehmen.“ 

Sollte dieser Vorwurf auch an meine Adresse ge- 
richtet sein, so mufs ıch allerdings bekennen, dafs diese 
Spurweite von mir vorgeschlagen worden ist, dafs jedoch 
in einer von dem damaligen Kolonial-Direktor Freiherrn 
von Richthofen anberaumten Konferenz, zu welcher 
der Geh. Kommerzienrat Lenz als Gutachter zugezogen 
war, der letztere sich mit meinem Programm vollständig 
einverstanden erklärt hat: mit Rücksicht auf den überaus 
geringen Verkehr eine Schmalspurbahn mit der ge- 
ringsten Spurweite von 60 cm und Maultierbetrieb wie 
bei der Bahn von Port Nolloth nach Ookiep in der Kap- 
kolonie anzulegen. 

Im Uebrigen rühren die ungünstigen Erfahrungen, 
welche auf der Bahn Swakopmund— Windhoek gemacht 
worden sind, nicht aus der Spurweite, sondern aus ganz 
andern Ursachen her, welche im Allgemeinen aus der 
dem Reichstage zugegangenen Denkschrift über die 
örtliche Prüfung der Bahn, sowie aus dem im Verein 
für Eisenbahnkunde gehaltenen Vortrage des Major 
Pophal zu ersehen sind. 

Auch die Tatsache, dafs die Otavi- Eisenbahn- 
gesellschaft für die 570 km lange Bahn Swakopmund— - 
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Otavi — Tsumebmine, welche zwar in erster Reihe 
dem Erzverkehr, aufserdem aber auch dem öftentlichen 
Personen- und Güterverkehr dienen wird, die 60 cm 
Spur gewählt hat, läfst erkennen, dafs gegen die Spur- 
weite selbst keine Bedenken vorliegen. Was den Aus- 
gang des Streites zwischen Meter- und 75 cm - Spur 
betrifft, so hat diese Frage nur noch wissenschaftliche 
Bedeutung, nachdem der Reichstag,’ von seinen bis- 
herigen Sparsamkeits-Grundsátzen abweichend, anstatt 
der beantragten 75 cm Spur die Meterspur gewählt hat. 
Für Ostafrika hat dies auch den nicht zu unterschätzenden 
Vorteil, dafs nunmehr beide Bahnen die Usambarabahn 
sowie Dar-es-Salam — Mrogoro die gleiche Spurweite 
von ] m erhalten. 
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Für Togo dagegen hat die Wahl der Meterspur 
für die Bahn Lome—Palime die eigentümliche Folge, 
dafs die beiden, auf der Landungsbrücke in Lome sich 
vereinigenden Bahnen Lome-Palime und die bereits in 
der Ausführung begriffene Küstenbahn Lome — Kleinpopo 
zwei verschiedene Spurweiten, 1 m und 0,75 m, haben 
und es daher erst einer Umwandlung der letztgenannten 
Bahn bedarf. 


Ich kann zum Schlufs nur noch den Wunsch aus- 
sprechen, dafs der Verein der deutschen Kleinbahnen 
durch Umfrage bei den Vereinsbahnen die über die 
verschiedenen Spurweiten gewonnenen Erfahrungen 
ermitteln und veröffentlichen möge. 


Etat der Eisenbahn-Verwaltung für das Etaisjahr 1905. 
(Schlufs von Seite 98.) 


Betrag 
po Ausgabe. für 1905. 
M. 
Uebertrag | 13 711.300 
Bezirk der Eisenbahndirektion zu Breslau. 
32. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Schweidnitz-Oberstadt (550000), letzte Rate 90 000 
33. | Zur Erweiterung der elektrischen Kraft- und Lichtanlage auf dem Freiburger Bahnhofe in 
Breslau (170 000), letzte Rate . Xm we 4 10 000 
34. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Brieg T 016 000) fernere Rate . 150 000 
35. | Zum Umbau des Oberschlesischen Bahnhofes und der anschliefsenden Stadtverbindungsbahn 
in Breslau (8045 000), fernere Rate . . 1 000 000 
36. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Hir schberg (2.000 000), fernere Rate . 100 000 
37. | Zum Neubau der Lokomotivschuppenanlagen auf Bahnhof Breslau (Freiburg) (680 000), 
fernere Rate . . ; 200 000 
38. | Zur Erweiterung des Bahnhofs Görlitz (9 415 000), fernere Rate 300 000 
39. | Zur Herstellung von Bahndämmen an Stelle von Viadukten auf der Str ecke Camenz— Königs- 
zelt bei Schweidnitz (438 000), fernere Rate 100 000 
40. | Zur Herstellung eines Lokomotivschuppens mit Nebenanlagen auf Bahnhof Sommerfeld 
(210000), erste Rate . . . 100 000 
41. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Strehlen (112 000), erste Rate 100 000 
42. | Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke Neisse— Cämenz Glatz (2 921 000), 
erste Rate. . Ey wl 400 000 
43. | Zur Erweiterung der Lokomotivwerkstätte in Lauban (654 000), erste Rate 200 000 
Bezirk der Eisenbahndirektion zuBromberg. 
44. | Zur Herstellung eines neuen Bahnhofes bei Mocker (2260 000), erste Rate 300 000 
45. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Gnesen (160 000), erste Rate . P 50 000 
Bezirk der Eisenbahndirektion zu Cassel. 
46. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Wilhelmshóhe und Herstellung besonderer Gütergleise 
zwischen Wilhelmshöhe und Cassel (Rangierbahnhof) (630 000), letzte Rate 80 000 
41. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Góttingen (1600000), fernere Rate. . 100 000 
48. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Marburg (1 155000), fernere Rate . 150 000 
49. | Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke Altenbeke n—Warburg 2 070 0 000), 
fernere Rate . . i 400 000 
90. | Zur Umgestaltung der Bahnhofsanlagen i in Trey sa nn 600 000), fernere Rate . . 300 000 
51. | Zur Erweiterung des Lokomotivschuppens und der elektrischen Beleuchtungs- und Kraft- 
übertragungsanlage auf Bahnhof Cassel (Bahndreieck) (430 800), fernere Rate. . 100 000 
52. | Zur Herstellung von Aufstellungsgleisen für leere Wagen auf Bahnhof Soest (375 000), 
fernere Rate . . 100 000 
53. | Zur Erweiterung der elektrischen Beleuchtungs- und Kraftanlage auf dem Bahnhofe Nord- 
hausen (121 000), erste Rate. . 100 000 
94. | Zur Erweiterung der Lokomotivschuppenanlagen. auf dem Bahnhofe Holzminden (246 000), 
erste Rate. . 100 000 
55. | Zur Herstellung einer Lokomotivwerkstätte in Cassel (Rangierbahnhof) (2 995 000), 
erste Rate. . 300 000 
96. | Zur Erweiterung der Anlagen für den Personenverkehr auf Bahnhof Paderborn (280 000), 
erste Rate. . 100 000 
91. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Salzderhelden (430 000), erste Rate 100 000 
Bezirk der Eisenbahndirektion zu Cöln. 
98. | Zur Umgestaltung der Bahnanlagen in Coblenz (5410000), letzte Rate . 130 000 
59. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Stolberg (Rh.) (532000), letzte Rate . . 32 000 
60. | Zur Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Crefeld (7500 000), fernere Rate 100 000 
Seite | 19623 300 
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Betrag 
Pon Ausgabe. für 1905. 
M. 
Uebertrag | 19623 300 
61. | Zur Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Aachen (7 400 000), fernere Rate 250 000 
62. | Zur Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Neufs (9500000), fernere Rate . ; 1 000 000 
63. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Rheydt einschliefslich der Herstellung von Verbindungen 
mit den Linien nach Odenkirchen und Viersen und zur Herstellung des zweiten 
Gleises auf der Strecke EDEN A 'dt unter ihrer PREISEN bei M.-Gladbach 
(1604 000), fernere Rate. . 150 000 
64. | Zur Anlage eines neuen Rangierbahnhofes am Eileköre-; im Süden von Cöln 4380 000), 
fernere Rate . . l 300 000 
65. | Zur Erweiterung des Bahnhofes M. -Gladbach (B. M.) (6 000 000), fernere Rate s 500 000 
66. | Zur Erweiterung des Rangierbahnhofes Hohenbudberg (früher Aufstellungsbahnhof 
Uerdingen [Vorbahnhof]) (1 380 000), fernere Rate . 200 000 
61. | Zur Umgestaltung der A Mülheim a. Rhein (9 000 000), fernere Rate 200 000 
68. | Zur Erweiterung des Güterbahnhofes Bonn (1 556 000), fernere Rate . 200 000 
69. | Zur Herstellung eines Rangierbahnhofes bei Kalk Nord (8 800 000), fernere Rate . . . 3 000 000 
10. | Zur Vermehrung der Durchgangsgleise auf dem Hauptbahnhofe in Cóln m) fernere 
Rate . . . 200 000 
11. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Rommerskirchen (200 000), fernere Rate 100 000 
12. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Kaldenkirchen (1 200 000), fernere Rate 200 000 
13. | Zur Erweiterung der Wagenwerkstätte in Oppum (466 000), fernere Rate . 200 000 
14. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Mehlem (166 000), erste Rate ; 90 000 
15. | Zur Herstellung von Geschäftsgebäuden für die Eisenbahndirektion und die Eisenbahn- 
inspektionen, sowie zur Erbauung von E ME in Cöln (3300000) erste 
Rate . . exe n 150 000 
16. | Zur Umgestaltung der Bahnanlagen bei Coln. (10 050 000), erste Rate 300 000 
Bezirk der Eisenbahndirektion zu Danzig. 
Tl. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Graudenz (1 130000), letzte Rate . 30 000 
18. | Zur Herstellung einer Verbindungsbahn von Danzig nach dem Holm (2 150 000), fernere Rate 100 000 
19. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Stolp (1530000), fernere Rate . . 250 000 
80. | Zur Herstellung des dritten und vierten Gleises auf der Strecke Dir schau—Marienburg 
(Westpr.) (3 040 000), fernere Rate . . : 1 000 000 
81. | Zur Herstellung einer Strafsenüberführung am Nordende des Hauptbahnhofes in Danzig 
(190 000), erste Rate . "1 50 000 
Bezirk der Eisenbahndirektion zu Elberfeld. 
82. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Schwerte (4 395 000), fernere Rate . 800 000 
83. | Zur Erbauung einer Hauptwerkstätte bei Opladen (7800 000), fernere Rate 1 400 000 
84. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Vohwinkel (9520 000), fernere Rate 100 000 
85. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Lennep (940 000), fernere Rate 150 000 
86. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Geisweid (335000), fernere Rate. . 50 000 
81. | Zur Herstellung einer Verbindungsbahn von Rath nach Düsseldorf (Hauptbahnhof). unter 
Umgehung des Bahnhofes Düsseldorf-Derendorf (1500000), fernere Rate . 200 000 
88. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Beyenburg (290000), fernere Rate . ; 100 000 
89. | Zur Herstellung des dritten und vierten Gleises zwischen den Bahnhöfen Barmen und 
Barmen-Rittershausen (760000), erste Rate . . 300 000 
90. | Zur Herstellung eines a PORER auf dem Hauptbahnhofe i in Düsseldorf en 000), 
erste Rate. . 150 000 
9]. | Zur Herstellung eines Vorbahnhofes bei Barmen-Rittershausen (2 835 000), erste Rate 400 000 
92. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Remscheid (1950000), erste Rate . . . p w^ 4 200 000 
93. | Zur Erweiterung der Bahnanlagen bei Hagen i. Westf. (25 800 000), erste Rate 1 000 000 
Bezirk der Eisenbahndirektion zu Erfurt. 
04. | Zur Herstellung eines besonderen Güterbahnhofes bei Coburg (1160000), letzte Rate 60 000 
95. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Wernshausen (664 000), letzte Rate . . 114 000 
96. | Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke Rudolstadt— Saalfeld (570.000), 
letzte Rate . 10 000 
91. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Eisenach (4 939 000), fernere Rate . . 500 000 
98. | Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke Saalfeld— Probstzella (1740 000), 
fernere Rate . . "Lu 200 000 
99. | Zur Erweiterung der Nebenwerkstätte in | Jena (583 000), fernere Rate 100 000 
100. | Zur Verlegung des Bahnhofes Sonneberg (27140000), fernere Rate . 300 000 
101. | Zur Verbesserung der Steigungsverhältnisse und Herstellung eines Kreuzungsgleises auf 
der Strecke Themar —Lichtenfels (188 000), fernere Rate j 100 000 
102. | Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke Camburg—Porstendorf (5% 000), 
fernere Rate . . ; 250 000 
103. | Zur Erbauung eines Eisenbahndienstgebäudes in Erfurt (525 000), fernere Rate . . 250 000 
104. | Zur Erweiterung der Hauptwerkstätte in Gotha (400 000), erste Rate 150 000 
105. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Straufsfurt (450000), erste Rate . 150 000 
106. | Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke DL Kósen (Abzweigung) 
(1863 000), erste Rate Eu a ee a ES Uis 400 000 


Be 
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Uebertrag | 36 7147 300 

Bezirk der Eisenbahndirektion zuEssena.R. 
107. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Broich (610 000), letzte Rate B s 60 000 
108. | Zur Erweiterung der Gleisanlagen auf Bahnhof Courl (349 000, letzte Rate . . ; 99 000 
109. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Dortmund (C. M. u. B. M)) (14 980 000), fernere Rate ; 1 000 000 
110. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Gelsenkirchen (4515500), fernere Rate. ; 300 000 
111. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Witten West (3800000), fernere Rate 100 000 


112. | Zur SI UDE des Bahnhofes Essen West ar Altendorf-Essen Süd) (6100 000), fernere 
Rate . . 100 000 


*) Fallen dem hessischen Staate zur Last. 


113. | Zur Herstellung eines neuen Hafenbahnhofes südlich von Meiderich (7 000 000), fernere Rate 1 000 000 
114. | Zur Herstellung einer Verbindungsbahn von Essen (Hauptbahnhof) nach der Strecke 
Essen Nord--Kray Nord (530000), fernere Rate . . 50 000 
115. | Zur Umgestaltung der Bahnanlagen zwischen Bochum und Dortmund (12 100 000), 
fernere Rate . : 100 000 
116. | Zur Herstellung von zwei ' Wegeunterführungen i in km Í às und T der Strecke Oberhausen— 
Meiderich (140000), erste Rate . . 100 000 
117. | Zur Tieferlegung der Strecke Steele— Bochum bei Block Hontrop in km 139,13 — 140, 
(182000), erste Rate . . 1 100 000 
118. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Altenessen Rh. (230 000), erste Rate . 100 000 
119. | Zur Herstellung eines Post- und Gepäcktunnels auf dem Bahnhofe Bochum Süd (142 000), 
erste Rate. . é 100 000 
120. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Heefsen bei Hamm i. Westf. (1370 000), erste Rate. 300 000 
Bezirk der Eisenbahndirektion zu Frankfurt a. M. 
121. | Zur Herstellung eines verstárkten Ueberbaues für die Eisenbahnbrücke über die Lahn be! 
Wetzlar in km 17,6 der Strecke Lollar—Wetzlar (160 000), letzte Rate . 60 000 
122. | Zur Verlegung der Haltestelle Ranstadt (Oberhessen) (173 000), letzte Rate 73000 M. ? — 
123. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Limburg (1093000), fernere Rate . 100 000 
124. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Bebra (3870000), fernere Rate . . 700 000 
125. | Zur Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Homburg v. d. H. (4 690 000), fernere Rate . . 500 000 
126. | Zur Erbauung eines neuen Geschäftsgebäudes für die Eisenbahndirektion zu Frankfurt a. M. 
(2123000), fernere Rate . . TEMP 50 000 
121. | Zur Erweiterung der Haltestelle Grofsen-Linden (149 200), fernere Rate 90 000 
128. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Herborn (922000), fernere Rate . i 200 000 
129. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Hersfeld (625000), fernere Rate . BR ee 150 000 
130. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Hungen (416000), fernere Rate 150 000 M.*) — 
131. | Zur Erweiterung der Hauptwerkstätte in Fulda (246000), erste Rate . od» M qe s 100 000 
132. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Haiger (165 000), erste Rate ; 50 000 
133. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Elm (660 000), erste Rate . See P 150 000 
134. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Grofs-Karben (198 000), erste Rate 50 000 
135. | Zur Erweiterung der Haltestelle Würgendorf (340 000), erste Rate 100 000 
Bezirk der Eisenbahndirektion zu Halle a. S. 
136. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Cottbus (2918000), letzte Rate . . 68 000 
137. | Zur Erweiterung des Güterbahnhofes Falkenberg (H. S. G.) (500 000), letzte Rate 100 000 
138. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Ammendorf (699 000), fernere Rate. . 30 000 
139. | Zur Herstellung eines Rangierbahnhofes bei Wahren und einer Güterverbindungsbahn \ von 
Leutzsch nach Wahren (6900000), fernere Rate . 700 000 
140. | Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke Uckro— Wendisch- Drehna (510 000), 
fernere Rate . . 90 000 
141. | Zur Herstellung eines Hauptbahnhofes i in Leipzig und einer r Verbindungsbahn von Wahren 
nach Schönefeld und Heiterblick sowie zur ENE ANE des Bahnhofes Plagwitz- 
Lindenau (35 350 000), fernere Rate . à 3 000 000 
142. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Merseburg A 210 000), fernere Rate . 300 000 
143. | Zur Errichtung eines neuen Uebernachtungsgebäudes auf Bahnhof Halle a. S. (163 000), 
erste Rate . 100 000 
144. | Zur Herstellung eines | verstärkten Ueberbaues für die Eisenbahnbrücke über die Mulde in 
km 50, der Strecke Eilenburg—Falkenberg (220 000), erste Rate . 150 000 
Bezirk der Eisenbahndirektion zu Hannover. 
145. | Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke me SOBBENDLIGE (885 000), 
letzte Rate 85 000 
146. | Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke Hannover —Weetzen von Bahnhof 
Hannover (Nord) bis Bahnhof Hannover (Süd) und von Bahnhof Linden 2d bis 
Bahnhof W eetzen (625000), letzte Rate . 15 000 
141. | Zur Anlage eines neuen Güterbahnhofes bei Bielefeld T 022 000), fernere Rate 100 000 
148. | Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke Hildesheim—Goslar (2 691 000), 
fernere Rate . . 500 000 
149. | Zur Umgestaltung der Bahnanlagen zwischen Lehrte und Wunstorf (13341 000), fernere Rate 500 000 
150. | Zur Erweiterung des Güterbahnhofes Hildesheim (190000), fernere Rate "-— 100 000 
151. | Zur Erweiterung des Hauptbahnhofes in Bielefeld (2860 000), erste Rate. 300 000 
i Seite | 49 274 300 
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3 Betrag 
Kap.4 
Tit. Ausgabe. für 1905. 
M. 


Uebertrag | 49214 300 
Bezirk der Eisenbahndirektion zu Kattowitz. 


152. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Kattowitz (7705000), fernere Rate. . S x cur we vie x 900 000 
153. | Zur Erweiterung. des Rangierbahnhofes Gleiwitz (3 130 000), fernere Rate . . us 100 000 
154. | Zur Erbauung einer neuen Lokomotivreparaturwerkstätte in Gleiwitz (2 750 000), fernere 

Rate. . . Eu u-— 150 000 
155. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Myslowitz (1 360 000), fernere Rate > 2 5... Ln. 50 000 
156. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Peiskretscham (1850000), fernere Rate. . . . . . . 400 000 
157. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Idaweiche (1920000), fernere Rate. . . . . . . . . 300 000 
158. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Rybnik (160000), fernere Rate . . ion x 50 000 
159. | Zur Erbauung eines Dienstgebäudes für die Eisenbahninspektionen in Kreuzburg Hee 

schlesien) (157 000), fernere Rate. . — n A 50 000 
160. | Zur Erweiterung des Innenbahnhofes Gleiwitz (357 000), fernere Rate . 100 000 
161. | Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke Kobier— Plefs en 000), erste Rate 150 000 
162. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Borsigwerk (470000), erste Rate . 150 000 
163. | Zur Erweiterung des Geschäftsgebäudes der Eisenbahndirektion und zur "Erbauung eines 

Dienstwohngebäudes in Kattowitz (587000), erste Rate. . . . . . . . . . ne. 200 000 
| Bezirk der Eisenbahndirektion zu Königsberg i. Pr. 
164. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Insterburg (1 175000), fernere Rate . . 300 000 
165. | Zur Verlegung der Lokomotivreparaturwerkstátte von Kónigsberg i. Pr. nach Ponarth- 

Speichersdorf (3300000), erste Rate . . . . . . . . .. . .. e 250 000 

Bezirk der Eisenbahndirektion zu Magdeburg. 

166. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Helmstedt (500000), letzte Rate. . . . . . . . . a 50 000 
167. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Güsten (1297000), fernere Rate . . . . . . . . . . 200 000 
168. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Oker (263000), fernere Rate . G, W Wood 50 000 
169. | Zur Herstellung eines Rangierbahnhofes bei Rothensee (5050 000), fernere Rate . . . . 50 000 
170. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Burg (598 000), fernere Rate . . 150 000 
171. | Zur Erweiterung der Anlagen für den Personenverkehr auf dem Hauptbahnhofe - in Magde- 

burg (526 000), fernere Rate . . 100 000 
172. | Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der. Strecke. Kahllehne— Bergen (I 160 000), 

fernere Rate . . 300 000 
113. | Zur Herstellung eines verstärkten Ueberbaues für die Eisenbahnbrücke über die Elbe bei 

Magdeburg in km 137—137, der Strecke Magdeburg— Berlin (1 764 000), fernere Rate . 400 000 
174. | Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke Vienenburg—Bad Harzburg 

(446 000); erste Räte: i. un cde ue am We Be se e 3 e m ou ee 150 000 

Dezirk der Eisenbahndirektion zu Mainz. 

175. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Mainz (2240000), letzte Rate . . . . . 340000 M.*) — 
176. | Zur Verbesserung der Bahnsteiganlagen auf Bahnhof Bingen (157 000), 

letzte Rate . . ee mE we cx 51000 us — 
177. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Ingelheim (220 000), letzte Rate . «- . . . 120000 , — 
118. | Zur Erweiterung der Bahnhofsanlagen in und bei Wiesbaden (17140000), fernere Rate . | 2500 000 


119. | Zur Erbauung einer Hauptwerkstätte in Darmstadt (2930000), fernere Rate 300 000 M. — 
180. | Zur Erweiterung der Wagenwerkstätte in Darmstadt (695000), fernere Rate 300000 , |} — 


181. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Kestert (178000), erste Rate . . . : ER 50 000 
182. | Zur Erweiterung des Haltepunktes Niederheimbach (210000), erste Rate . . C ooa 50 000 
183. | Zur Erweiteruug des Bahnhofes Biebrich (Rheinbahnhof) (437000), erste Rae . ..| 300000 
Bezirk der Eisenbahndirektion zu Münster i. W. 
184. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Kirchweyhe (1320000), fernere Rate. . . 150 000 
185. | Zur Erweiterung des MM LIE der Eisenbahndircktion zu Münster i. W. (245 000, 
fernere Rate . . . 90 000 


186. | Zur Herstellung eines selbständigen. Bahnkörpers für die ostfriesische Küstenbahn von 
| Emden bis Norden (Hinterstrafse-Norden) unter Einführung des en 


(3675 000), fernere Rate. . . 500 000 
181. | Zur Verbesserung der Steigungsverhältnisse auf der Strecke Wanne—Bremen vor dem Bahn- 

hofe Osnabrück (405000), erste Rate . 200 000 
188. | Zur Sn des zweiten Gleises auf der Strecke Bünde--Osnabrück a‘ 910 000), erste 

Rate. . . ; P 400 000 

Bezirk der Eisenbahndirektion zu Posen. 

189. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Posen (Gerberdamm) (600000), letzte Rate . . . . . 50 000 
190. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Grünberg i. Schl. (421 000), fernere Rate . . 200 000 
191. | Zur Verbesserung der REN auf der Strecke Posen—K PENTE a 950 > 000), 

erste Rate. . . l "E 2 d 300 000 

Bezirk der Eisenbahndirektion zu St. To 

192. | Zur Erweiterung des Haltepunktes Trier Süd (früher Lówenbrücken) (150 000), letzte Rate 50 000 
193. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Schleifmühle (865000), letzte Rate . . . . . . . . 65 000 
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194. | Zur Erweiterung des Hauptgeschäftsgebäudes der Eisenbahndirektion zu St. 
Saarbrücken (600000), letzte Rate . de xus ge uei Ol 3» 

195. | Zur Erweiterung des Bahnhofes Bullay (582 000), letzte Rate 

196. | Zur Erbauung einer Hauptwerkstätte bei Burbach (3 900 000), fernere Rate EN 

191. | Zur Erweiterung des Bingerbrücker Flügels auf Bahnhof Neunkirchen (835 000), fernere Rate 

198. | Zum Ausbau der Strecke Dudweiler—Friedrichsthal (2 126 000), fernere Rate . 

199. | Zur Erweiterung des Haltepunktes Wellesweiler (243000), erste Rate . . ; 

200. | Zur Erweiterung der Anlagen auf dem Bahnhofe Saarbrücken (1 425 000), erste Rate . 


Bezirk der Eisenbahndirektion zu Stettin. 


Zur Erweiterung des Bahnhofes Stralsund (1 000 000), fernere Rate 

Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke SEN Löwenber 8 (670 000), 
fernere Rate . . i 

Zur Erweiterung der Gleisanlagen auf Bahnhof Stargard i. Pom. (612 000), fernere Rate . 

Zur Erweiterung des Bahnhofes Gollnow (404 000), fernere Rate . . "M 

Zur Hersellung von Ueberholungsgleisen auf Bahnhof Scheune (320 000), erste Rate . 

Zur Erweiterung des Bahnhofes Belgard (200000), erste Rate . . 

Zur Verstärkung des eisernen Ueberbaues der Peenebrücke in km 113,0 der Strecke 
Ducherow--Swinemünde (210000), erste Rate . . 

Zur Herstellung des zweiten Gleises auf der Strecke Sechausen—Nechlin a 050 2009, 
erste Rate. . ; 

Zur Erweiterung der Hauptwerkstátte. in Greis wald (462 000), erste Rate 


Vermerk zu den Tit. 1 bis 209. 
Dem Ausgabe-Soll treten diejenigen Beträge hinzu, die zur Deckung nicht ver- 
anschlagter Kosten von Dritten als verlorene Zuschüsse gezahlt und bei Kap. 21 
des Etats vereinnahmt sind. 


JENEFCELEER 


Zentralfonds. 
Vermerk zu den Tit. 210, 211, 212, 215, 216 und 217. 


Falls Aufwendungen dieser Art für die hessischen Bahnlinien notwendig werden, 
sind sie entsprechend den Bestimmungen in Artikel 11 und 12 des Staatsvertrages 
vom 23. Juni 1896 von Hessen zu tragen. 
210. | Zur Vermehrung und Verbesserung der Vorkehrungen zur Verhütung von 
Waldbränden und Schneeverwehungen, fernere Rate . . M M E 
211. | Zur Herstellung von elektrischen Sicherungsanlagen, fernere Rate . 
212. | Zur Herstellung von schwerem Oberbau, fernere Rate | 
213. | Zur Errichtung von Dienst- und Mietwohngebäuden für gering besoldete 
Eisenbahnbedienstete in den östlichen Grenzgebieten, fernere Rate . S 
214. | Zur Vermehrung der Betriebsmittel für die bereits bestehenden Staatsbahnen 
ist die Beschaffung von 150 Lokomotiven, 410 Personenwagen und 3000 Gepäck- und Güter- 
wagen in Aussicht genommen. Die Kosten sind er zu 30615000 M., davon 
entfallen auf Hessen 615 000 M., auf Preufsen . . 
215. | Dispositionsfonds zum Erwerb von Grund und Baden für Eisenbahnzwäcke, 


Aufserdem kann derjenige Betrag hier verwendet werden, um den die bei Kap. 24 Tit. 4 
des Etats der allgemeinen Finanzverwaltung zu verrechnende Ist-Einnahme aus der 
Veräufserung von Staatseisenbahngrundstücken die Summe von 1500000 M. 
übersteigt. 

216. | Dispositionsfonds zu unvorhergeschenen Ausgaben für die für Staatsrechnung 
verwalteten Eisenbahnen sowie zur Deckung von Ausgaben bereits ge- 
schlossener extraordinärer Baufonds, insofern diese Ausgaben innerhalb 
der ursprünglich bewilligten Summe liegen. 


217. | Dispositionsfonds zur Vermehrung der en Be eiterung und Er- 
gänzung der Bahnanlagen sowie zu Grunderwerbungen behufs Vorbereitung 
derartiger Erweiterungen im Falle eines nicht vorherzusehenden Be. 
dürfnisses der Staatsbahnen bei zu erwartender Verkehrssteigerung . 


Hier darf nicht mehr vorausgabt werden, als die Einnahme bei Kap. 24 Tit. 17 de 
Etats der allgemeinen Finanzverwaltung zuzüglich der aus dem Vorjahre über- 
nommenen Reste und der auf den nachstehenden Vermerk b sich gründenden 
Sollverstärkungen beträgt. 

Vermerke zu den Tit. 215, 216 und 217. 

a) Ueber die Verwendung dieser Dispositionsfonds ist jedes Jahr nach dem Jahres- 
abschlusse des Etatsjahres der Landesvertretung Rechenschaft zu geben. 

b) Bei der Uebernahme von Ausgaben für solche Zwecke, zu denen Dritte Zuschüsse 
leisten, die bei Kap. 21 des Etats zur Vereinnahmung kommen, kónnen diese 
Dispositionsfonds in Hóhe der Zuschüsse überschritten werden. 


Summe 
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Detrag 
für 1905. 


M. 


98 139 300 


50 000 
132 000 
600 000 
100 000 
300 000 
100 000 
50 000 


: 100 000 


300 000 
100 000 
150 000 
100 000 
90 000 


150 000 


200 000 
150 000 


1 000 000 
2 000 000 
15 000 000 


] 000 000 


30 000 000 
2 500 000 


2 500 000 


115 371 300 
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Ueber Schiffs-Förderung auf schiefen Ebenen mit Längsneigung. 


Von Fr. Jebens, Ingenieur in Ratzeburg. 
(Mit 3 Abbildungen.) 


Im Folgenden wird von längsgeneigten Ebenen die 
Rede sein, auf denen das Schiff im schwimmenden Zu- 
stande, also in einem mit Wasser gefüllten Trog, be- 
fördert wird. Mit derartigen Ebenen hat man bisher 
noch keine oder doch ungenügende Erfahrungen ge- 
macht. Nur ein Mal ist solche Ebene zur Ausführung 
gekommen, nämlich bei Georgetovn in Nord-Amerika*); 
jetzt existiert diese Anlage nicht mehr. Es zeigten sich 
dort starke Schwankungen des Wassers im Troge. 
Welche Ursache dieselben hatten, ist dem Schreiber 
dieser Zeilen unbekannt; vielleicht standen sie in Ver- 
bindung mit einer mangelhaften Konstruktion des 
Werkes. — Schwankungen des Trogwassers und Schräg- 
stellungen des Spiegels werden wohl nicht ganz aus- 
bleiben bei irgend einem längsgeneigten Trog. Auf 
theoretischem Wege läfst sich darüber nichts ermitteln. 
Gelingt es aber nicht, die Schwankungen zu verhindern 
oder auf ein zulässiges Mafs zu beschränken, so wird 
die Längs-Ebene immer ein unvollkommenes Schiffs. 
hebewerk bleiben, mag die Konstruktion ihrer Einzel- 
heiten auch in jeder Hinsicht gelungen sein. 

Es ist möglich, dafs selbst geringe Störungen in 
der Bewegung des Troges hinreichen, um Schräg- 
stellungen des Wasserspiegels zu bewirken. Die zur 
Erzeugung einer Schrägstellung nötige Arbeit ist nämlich 
in den meisten Fällen nicht bedeutend. In Abb. 1 sei 


der Längenschnitt von einem Trog angedeutet; die 


Abb. 1. 


Linie a ò bezeichne den Spiegel in horizontaler Lage, 
e d die durch eine Schwankung hervorgebrachte schräge 
Lage. Es mag angenommen werden, dafs letztere da- 
durch entstanden ist, dafs die mit a dò f bezeichnete 
Wassermasse sich verwandelt in die durch dr f ange- 
gebene. Der Schwerpunkt vom Rechteck a dò f liegt um 


4. über der Linie d f, und der vom Dreieck dr f um} 
darüber. Durch die Spiegelneigung geschieht daher eine 


Erhebung des Schwerpunktes, die =3 — 5 = > ist. 


Der Trog sei 70 m lang, 9 m breit, und die durch 4 be- 
zeichnete Hóhe sei ebenfalls in Metern gegeben. Dann 
ist das Gewicht der durch a d  angedeuteten Wasser- 
menge — 10.9. 2 Tonnen, und es ergibt sich die Arbeit, 
welche aufzuwenden ist zur Erzeugung der Spiegel- 
neigung — 70.9. 2 1 — (rund) 26 . 4? Metertonnen. 
Es sei zum Beispiel 4 = 0,2 m; dann ist die Arbeit 
= (rund) I Metertonne. Das ist nicht viel. Ist A grófser, 
so nimmt die Arbeit aber schnell zu, weil sie mit dem 
Quadrat von A wächst. | 

Verschiedene Umstände können Einflufs ausüben 
auf die Bewegung des Troges: Bewegungen des Schiffes 
(wenn solches befördert wird im Trog); Windruck, der 
auf letzteren wirkt; Staub und Sand, der auf der Bahn 
liegend die Widerstände vergröfsert. Möglich ist auch, 
dafs durch den Uebergang der Trogräder (bezw. Walzen) 
über die Stöfse des Gleises kleine Schwingungen im 
Trogwasserspiegel entstehen. Solche dürften namentlich 
dann eintreten können, wenn die Entfernungen der 
Stöfse gleich denen der Räder (oder Rollen) sind, oder 
wenn diese Entfernungen ein Vielfaches von einander 
sind, so dafs das Passieren der Stófse in gleichen Zeit- 
Intervallen geschieht. 


*) Eine kurze Beschreibung befindet sich in dem Werk von 
H. Schemfil: Die neuesten Kanal- und Hafen-Werkzeuge in Frank- 
reich und England. 


Bewegungen des Schiffes lassen sich verhindern 
dadurch, dafs es in der Weise befestigt wird im Trog, 
dafs es weder nach vorne noch nach rückwärts kann. 
Eine derartige Befestigung ist notwendig, denn ein frei 
schwimmendes Schiff würde bei jeder Beschleunigung 
des Troges nach hinten, bei jeder Verzögerung nach 
vorne streben und gegen die Hubtore vom T'rog stofsen. 
Durch Stricke, die vom Schiffs-Vorderteil nach dem 
vorderen Tor, vom hinteren Ende nach dem hinteren 


- Tor gehen, dürfte genügende Festlegung zu erreichen 


sein dadurch, daís diese Taue fest angezogen werden. 

Die Spiegel-Schwingungen werden wahrscheinlich 
um so kleiner ausfallen, je stetiger und gleichfórmiger 
die Bewegung des Troges ist. Durch ein Schwungrad 
wird die Bewegung von Kraftmaschinen gleichförmig 
(oder doch nahezu gleichfórmig) gemacht. Auch diejenige 
von Schleusentrógen dürfte gleichfórmiger werden durch 
ein schweres, schnell laufendes Schwungrad, wenn die 
Bewegung des Troges von der des Rades abhängig ist. 

In Abb. 2 ist eine làngs- 
geneigte Ebene angedeutet. Der 
mit A bezeichnete Trog wird aus- 
balanziert durch einen anderen 
Trog B (oder auch durch eine 
ebenso schwere Gruppe von 
Gegengewichten. Am oberen 
Ende der Ebene liegt die grofse 
Seilscheibe Æ, an welcher die 
Massen hängen. Das Schwung- 
rad ist mit z,, bezeichnet und 
lafst sich in schnelle Drehung 
versetzen durch einen Motor, 


Abb. 2. 


Unten 


ist. 
trägt die Schwungrad-Achse das Zahnrad z,, das ein- 


welcher mit einer Bremse versehen 


greift in Z,. Z, greift dann in s,, und s, in den Zahn- 
kranz, der an der grofsen Seilscheibe X befestigt 
ist. Je nachdem der Motor in dem einen oder anderen 
Sinne làuft, geschieht die Hebung oder Senkung des 
lroges A. — Das mit 5, bezeichnete Rad sei drei mal 
so grofs als s,; 4, ebenfalls drei mal so grofs wie /,; 
u, 4*/» mal so grofs als u, Setzen wir die Geschwindig- 
keit des Troges = v, so ist die Umfangsgeschwindigkeit 
der Scheibe X ebenfalls — v, und diejenige des Schwung- 
rades = 3.3.4'/s. ve —40.v. Der Durchmesser dieses 


Rades sei — 4 m. Die normale Geschwindigkeit des 
lroges sei in der Sekunde — | m, dann ist die 
vom Umfang des Schwungrades — 40 m. — Das Gewicht 


vom Trog und seinem Inhalt móge gleich 2400 t 
sein. Da sein Gegengewicht ebenso groís ist, so sind 
die auf der Ebene laufenden Massen 4800 t schwer. 
Bezeichnet nun g die Beschleunigung der Schwere und 


ist die Geschwindigkeit der Massen — v, so ist die 
4800 z’ 

lebendige Kraft der letzteren = —— - iare es Das Ge- 

wicht vom Kranz des Schwungrades sei — 9t. Da 


ersterer 40 Mal so schnell als der Trog läuft, so ergibt 
sich die lebendige Kraft desselben zu 


9 [40.2]? 14400 r 
RO x CUR 2. 
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Die Kraft vom Schwungrad ist also drei mal so grofs 
als die der mächtigen Massen, die auf den Ebenen laufen. 
Daraus ergibt sich, dafs das Schwungrad die Bewegung 
des Troges stark beherrschen wird. Winddruck und 
ungleiche Widerstände werden weniger Einflufs haben. 
Daher sind wahrscheinlich die Schwingungen des Trog- 
wasserspiegels geringer als bei einem Trog, der nicht 
von solchem Schwungrad abhängig ist. 

Um die Wirkung desselben genauer zu erkennen, 
wollen wir berechnen, wie weit die Massen durch ihre 
Trägheit noch laufen werden, wenn die Kraft der 
Maschine plötzlich aufhört*). Zuerst mag angenommen 
werden, dafs kein schweres, schnell laufendes Schwung- 
rad vorhanden ist; hernach soll die Berechnung aus- 
geführt werden für einen Trog, welcher von solchem 
Rad abhängig ist. Im ersteren Fall sei die Weglänge, 
die der Trog nach Abstellen des Motors zurücklegt, 
bezeichnet mit /; ım letzteren mit Z. In beiden Fällen 
wird vorausgesetzt, dafs die Troggeschwindigkeit gleich 
] m war, bevor die Verzögerung eintrat. 


Der Widerstand der Massen sei gleich k von der 


4800 

= 300 ^ 16 t. 
reibung an der grofsen Seilscheibe und den Tragrollen 
mögen 10 t gerechnet werden, so dafs im Ganzen 26 
zu bewältigen sind. Davon mögen 16 durch den Motor, 
und die übrigen durch eine Mehr. beziehungsweise 
Minderlast im Troge überwunden werden (je nachdem 
derselbe hinab oder hinauf geht) Wenn nun die 
Motorkraft nicht mehr wirkt, so werden die Wider- 
stánde mit einer Kraft von 16 t der Bewegung der 
Massen entgegenwirken. Zur Bestimmung von / gilt 
die Gleichung $8. 5 — 16.7 Daraus ergibt sich 
/ = 153 m. 

Bevor die mit Z bezeichnete Weglänge berechnet 
werden kann, ist Folgendes zu bemerken. Da das 
Schwungrad grofses Gewicht hat, ist die Achse desselben 
auf einen sogenannten Kammzapfen zu stellen, um die 
Reibung tunlichst zu vermindern. Abb. 3 zeigt einen 
Durchschnitt von solchem Zapfen und seinem Lager. 
Der Durchmesser D bekommt passende Gröfse, wenn 
er zu 10 cm genommen wird; derselbe ist dann gleich 
ein Vierzigstel vom Schwungrad-Durchmesser, welcher 
oben zu 4 m angenommen ist. Oben wurde auch aus- 
cinandergesetzt, dafs der Schwungring 40 mal so schnell 
als der Trog läuft; demnach ist die Geschwindigkeit der 
Gleitflàchen des Zapfens gleich der Troggeschwindigkeit. 
Wenn der Trog eine Strecke von Z Metern durchläuft, 


Für Seilbiegung und Zapfen- 


*) Dafs man beim regelrechten Betrieb die Motorkraft allmählich 
und nicht, wie oben angenommen ist, plötzlich abstellen wird, bedarf 
wohl kaum der Erwähnung. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 666.] 111 


so machen die Gleitflächen einen cbenso grofsen Weg. 
Das auf dem Zapfen ruhende Gewicht beträgt ungefähr 
12 t; der Reibungs-Koeffizient mag zu 0,05 angenommen 
werden*). Dann hat man die Reibung = 12.0,05 = 0,6 t. 
Auf einem Wege von Z Metern ist die Arbeit dieser 
Reibung = Z . 0,6, und die der Widerstände der 


Massen auf der Ebene = Z . 16 Metertonnen. Es folgt 
4800 1 9 40 
die Gleichung 981 2 + 981° 2 -- (0,6 + 16,0) Z 


und ergibt sich Z = 59,0 m. 


Da / = 15,3 war, so ist Z fast vier mal so grols. 
Der Trog, der in Verbindung steht mit einem Schwung- 
rad der erwähnten Art, wird also fast vier mal so weit 
laufen als ein Trog, bei dem solches Rad fehlt. Dieses 
übt daher einen grofsen Einflufs. — Ob dadurch nun 
wirklich erreicht werden wird, dafs die Spiegel- 
schwingungen wegfallen oder so klein werden, dafs sic 
unschädlich sind; ob überhaupt ein derartiges Rad 
nótig ist; das sind Fragen, die nur entschieden werden 
konnen durch Er probungen an ausgeführten Werken. 
Gewifs ist, dafs durch solches Rad die Gesamtkosten 
der ganzen Anlage nur wenig erhóht werden. 

Im Vorstehenden wurde angenommen, dafs die 
Bewegung der Massen durch Drehung der grofsen 
Seilscheibe A geschieht. (Siehe Abb. 2.) In ähnlicher 
Weise war auch der Betrieb bei der am Anfang dieses 
Aufsatzes erwähnten Ebene zu Georgetoon, wo die 
Seiltrommeln in Bewegung gesetzt wurden, um Auf- 
oder Abstieg des Troges zu bewirken. Bei neueren 
Entwürfen hat man es vorgezogen, den Antrieb vom 
Trog aus vorzunehmen. Auf letzterem befindet sich 
dann der Motor, welcher Zahnräder antreibt, die in die 
auf der Ebene festliegende lange Zahnstange greifen **). 
Bei dieser Anordnung kann man natürlich auch ein 
schweres, schnell laufendes Schwungrad anbringen, um 
das Beharrungsvermógen der Massen zu vergrófsern. 
Solches Rad dürfte ferner von Nutzen sein bei dem in 
neuester Zeit vorgeschlagenen Trog ohne Gegen- 
gewichte, der die sogenannte elektrische Ausgleichung 
besitzt. — Dafs man ein Rad von obengenannter Art 
endlich noch verwenden kann bei den Trögen, die auf 
der schiefen Ebene querstehen und bewegt werden, 
bedarf wohl kaum der Erwähnung.***) 


*) Nach früheren Angaben der Fachliteratur ist dieser Koeffizient 
bekanntlich = 0,1. Nach neueren Versuchen ist derselbe jedoch 
nur = 0,02 bis 0,03, bei ununterbrochener Schmierung bci Weils- 
gufslagern sogar nur = 0,01. (Siehe: Schule des Maschinen- 
technikers von Karl Georg Weitzel.) 


*) Siehe das Buch von Professor A. Riedler: Neuere Schiffs- 
Hebewerke unter besonderer Berücksichtigung der Entwürfe für 
den Donau-Moldau-Elbe-Kanal. 


asa 


) Vergleiche auch den Aufsatz „Ueber Schleusentröge auf 
quergeneigter Ebenc" in No. 660 dieser Zeitschrift, Seite 235. 


Internationale Automobil-Ausstellung in Berlin. 


Vom Reg.-Baumeister Pflug-Charlottenburg. 
(Mit 11 Abbildungen.) 


Dampfwagen. 


Das Dampfautomobil ist viel älter als das Automobil 
mit Verbrennungsmotor, hat sich aber nicht in dem 
Mafs fortentwickelt, wie dies bei Letzterem der Fall 
ist. In neuerer Zeit tauchen Bestrebungen auf, durch 
Einführung grundsatzlich neuer Gesichtspunkte, Nieder- 
schlag des Abdampfs, Wiederbenutzung des Kondens- 
wassers, starke: Ueberhitzung des Dampfes, zweck- 
entsprechende Motoren mit starker Dampfdehnung oder 
Verbundwirkung, einen Fortschritt zu erzielen. 

Die Dampfmaschine hat gegenüber dem Benzin- 
motor manche Vorzüge. Sie ist in höherem Mafse als 
dieser überlastbar, ferner in ihrer Umdrehungszahl 
innerhalb so weiter Grenzen veränderlich, dafs sie 
ohne das kraftverzehrende Geschwindigkeitsgetriebe 
unmittelbar auf die Hinterachse arbeiten kann. Hierzu 
kommt die Fähigkeit, durch Umsteuerung der Dampf- 
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maschine rückwärts zu fahren, die Möglichkeit, beliebig 
Benzin, Petroleum, Spiritus, Solaröl usw. verwenden zu 
können, sodafs man sich wohl an jedem Ort Brenn- 
stoff beschaffen kann. Es erscheint deshalb begrceiflich, 
dafs trotz des geringern Wirkungsgrades einer Dampf- 
anlage gegenüber dem Explosionsmotor, trotz der 
Notwendigkeit einen Dampfkessel vor dem Gebrauch 
anzuheizen und trotz der hohen Ausbildung des Benzin- 
automobils, die Versuche, einen brauchbaren Dampf. 
wagen zu bauen, nicht zur Ruhe kommen. 


Bei älteren Ausführungen war nicht selten die 
Betricbssicherheit vernachlässigt. Da die Auímerksam- 
keit des Fahrers während der Fahrt völlig durch die 
Lenkung des Fahrzeuges und die Regelung der 
Geschwindigkeit in Anspruch genommen wird, mufs 
ein brauchbarer Dampfwagen ganz selbsttätig betriebs- 
sicher arbeiten. 
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Auf der Berliner Ausstellung waren 2 Dampfwagen 
zu sehen, der des Civilingenieurs Herrn Altmann, 
Berlin SW.11,und der Fox-Wagen von Michaelis & Ebner, 
Berlin-Halensee, die unter Benutzung mancher Kon- 
struktionseinzelheiten der bekannten besten Dampf- 
automobile von Gardner-Serpollet, White und Stanley 
als vollkommenere Lösungen betrachtet werden dürfen. 

Hier sei zunächst der Wagen von Altmann unter 
Benutzung einer Druckschrift des Konstrukteurs be- 
schrieben. Der Wagen ist mit grofser Sachkenntnis durch- 
konstruiert und zeigt interessante Einzelheiten, die 
eine ausführliche Beschreibung an dieser Stelle recht- 
fertigen. 


Dampfautomobil Altmann. 
Kreislauf des Speisewassers. 


Das Verfahren, den Abdampf niederzuschlagen und 
das Kondensat wieder als Speisewasser zu verwenden, 
vermeidet den Uebelstand, dafs nach verhältnismäfsig 
kurzer Fahrt Speisewasser nachgefüllt werden mufs 
und ist neben Serpollet von dem Amerikaner White 
zuerst angewendet worden. 

Dasselbe Prinzip ist auch für vorliegendes Dampf- 
automobil, aber in wesentlich verbesserter und zuver- 
lássigerer Art nutzbar gemacht worden; es soll dies 
mit Hilfe der Abb. I zunächst beschrieben werden. 
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der Lenksäule des Automobils befestigt ist, also dem 
Führer jederzeit bequem zur Hand liegt. 

Da dieses Detail bei dem vorliegenden Automobil 
in ganz neuer, eigenartiger und besonders sorgfältiger 
Weise durchkonstruiert ist, so ist der Wasserverlust 
ein verhältnismäfsig geringer; das Frischwasserreservoir 
genügt trotz seiner Kleinheit auf guten Wegen mit 
nicht zu erheblichen Steigungen für Fahrten bis zu 
250 km Wegelänge. 

Die dauernde Wiederbenutzung ein und desselben 
Speisewassers hat noch den weiteren Vorzug, dafs der 
Kessel zum allergröfsten Teile nur mit. kondensiertem, 
also kesselsteinfreiem Wasser gespeist wird, dafs ferner 
der Wasserstand im Kessel, unabhängig von dem 
Kraftbedarf und der Beanspruchung des Motors, ein 
nahezu konstanter bleibt, da ja die Menge des ver- 
brauchten Dampfes und die Menge des zugeführten 
Speisewassers in jedem Sekundenbruchteil vollkommen 
übereinstimmen. 

Es kann aus diesem Grunde ein Leerwerden des 
Kessels und eine Beschädigung desselben durch Wasser- 
mangel nur dann erfolgen, wenn durch irgend einen 
Umstand die Speisepumpe versagt, ohne dafs der Führer 
darauf aufmerksam wird. Die kontinuierliche Wieder- 
benutzung ein und desselben Speisewassers erfordert 
aber, wenn Schäden verhütet werden sollen, die gründ- 
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Kreislauf des Speisewassers. 


In dieser Abbildung ist a der Kessel, 5 die Dampf- 
abführungsröhre desselben. Der aus dem Kessel durch 
b strómende Dampf passiert zunächst einen Ueberhitzer, 
um den gesättigten Dampf in überhitzten Dampf zu 
verwandeln. 

Der überhitzte Dampf strómt bei geóffnetem Ventil 
durch Rohrleitung c in denjenigen der drei Cylinder 
des Motors, dessen Einlaisventil geöffnet ist. Hat der 
Dampf seine Arbeit im Cylinder verrichtet, so passiert 
er den Oelabscheider 4, dann einen Oelfilter e, um 
endlich, vom mitgerissenen Schmieröl befreit, in den 
Oberfláchenkondensator f einzutreten. 

In letzterem wird der Dampf niedergeschlagen, das 
aus ihm erzeugte Kondenswasser fliefst durch Leitung g 
in den Speiseapparat A, eine der beiden Speisepumpen 
drückt das Kondenswasser durch Leitung : in den Kessel 
zurück, in welchem es wieder zur Verdampfung gelangt 
und den Kreislauf von neuem beginnt. 

Wären keine Wasserverluste vorhanden, so würde 
eine einmalige Kesselfüllung für längere Zeiten genügen. 
Wegen der unvermeidlichen Wasserverluste ist von 
Zeit zu Zeit eine Ergánzung des Kesselwassers durch 
frisches Wasser erforderlich. 

Dieser Wasserersatz erfolgt aus dem Wasserbehälter 4 
des Automobils; das Wasser läuft durch Leitung Z in 
einen besonderen Aufbewahrungsraum des Speise- 
apparates. 

Zum Zulassen frischen Wassers aus dem Wasser- 
behälter wird ein Ventil geöffnet, dessen Handgriff an 


lichste Reinigung des Wassers vom mitgerissenen 
Schmieröl. Im andern Falle würden sich Oelseifen im 
Kessel bilden, welche denselben verunreinigen und 
sehr bald Defekte in demselben erzeugen würden. 

Der Konstrukteur hat deshalb auf eine zuverlässige 
Konstruktion der Oelabscheideapparate den gröfsten 
Wert gelegt, sie entfernen nahezu alles mitgerissene 
Oel aus dem Dampf, rein mechanisch, ohne Mitwirkung 
irgend welcher Chemikalien, und zwar vor der Kon- 
densation des Dampfes. Das Verfahren, das kondensierte 
Wasser vom Oel zu befreien, ist einfacher, es hat dies 
jedoch den Nachteil, dafs dann der Kondensator einen 
Teil des Schmieröls aufnimmt und deshalb bald in 
seiner Wirkung beeinträchtigt wird. Bei der Bauart 
Altmann bleibt der Kondensator völlig rein. 


Der Dampfkessel und seine Beheizung. 


Man unterscheidet bei modernen Dampfautomobilen 
Röhrenkessel, sog. Zwergkessel, bei denen auf kleinem 
Raum eine verhältnismäfsig grofse Heizfläche unter- 
gebracht ist, und Kessel ohne besonderen Wasserraum 
mit augenblicklicher Verdampfung des eingepumpten 
Wassers, die man wohl auch Blitzkessel nennt. Erstere 
heifsen nach dem Amerikaner Stanley Stanley-Kessel, 
letztere wurden zuerst von dem Franzosen Serpollet ver- 
wendet. Beide werden mit flüssigem Brennstoff beheizt, 
da feste Brennstoffe die Regelung erschweren würden. 

Die Zwergkessel haben einen, wenn auch nur 
kleinen Wasser- und Dampfvorrat, sie brauchen also 
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nicht dauernd gespeist zu werden. Die hóchste be. 
nutzbare Dampfspannung ist bei ihnen aber relativ 
begrenzt, weil eine. Ueberschreitung einer gewissen 
maximalen Dampfspannung, z. B. einer solchen von 
20 Atm., durch die dann sehr erheblich zunehmenden 
Wandstärken unpraktisch grofse Kesselgewichte ergeben 
würde. 

Selbstverständlich mufs die Heizfläche dieser Kessel 
trotz ihrer Kleinheit stets so bemessen werden, dafs die 
Dampfproduktion dem normalen Dampfverbrauch des 
Motors entspricht. 

Werden vorübergehend hóhere Kraftleistungen vom 
Motor verlangt, z. B. zur Ueberwindung aufsergewóhn- 
licher Wegehindernisse, so ist damit natürlich auch ein 
gröfserer Dampfverbrauch. verknüpft; für diesen Fall 
mufs die Dampfproduktion des Kessels über die normale 
hinaus gesteigert werden und aufserdem mufs der 
Dampfvorrat des Kessels mit zur Hilfe herangezogen 
werden. 

Wenn umgekehrt beim Befahren von Gefallen, bei 
notwendiger langsamer Fahrt auf belebten Strafsen usw. 
der Dampfverbrauch zeitweise ganz aufhört oder sehr 
eingeschränkt wird, so mufs die für kurze Zeit über- 
Ben Dampfmenge im Vorratsraum des Dampf- 

ssels untergebracht werden. Bei dem vorliegenden 
Dampfautomobil tritt im letzteren Fall der automatische 
Feuerungsregulator in Wirkung, so dafs selbst im 
schlimmsten Fall nur eine ganz geringe Ueberproduktion 
an Dampf eintreten kann. 

Blitzkessel werden in der Regel nur aus einem 
Rohrbündel hergestellt, welches keinerlei Raum für 
Wasser- und Dampfvorrat bietet. Der Motor lebt bei 
ihnen in Bezug auf seinen Dampfverbrauch von der 
Hand in den Mund, man darf demgemäfs, solange der 
Motor arbeitet, auch die Wasserspeisung für den Kessel 
niemals unterbrechen. Die Blitzkessel haben dafür vor 
dem Zwergkessel den Vorzug, daís sie in Bezug auf 
die Hóhe der Dampfspannung so gut wie unbegrenzt 
sind. Es kommt bei der grofsen Festigkeit der zum 
Bau dieser Kessel: verwendeten Stahlrohre gar nicht 
darauf an, ob der Dampf 20 oder 50 Atm. Spannung 
besitzt; die Róhren würden auch Spannungen bis zu 
100 Atm. vertragen. 

Hierin liegt auch bei Blitzkesseln der Ausgleich 
für die Schwankungen im Kraftverbrauch; während 
man bei Automobilen mit Zwergkesseln am zweck- 
mäfsigsten eine bestimmte, nicht zu überschreitende 
Dampfeintrittsspannung und variable Cylinderfüllung im 
Motor in Anwendung bringt, arbeiten aus Blitzkesseln 
gespeiste Dampfmotore bei geringer Kraftabgabe mit 
niedriger, bei grofser Krafterfordernis mit hoher Dampf- 
spannung. Beide Kesselsysteme haben also ihre Vor- 
züge und Nachteile; was vorzuziehen ist, beruht im 
deer und ganzen auf persónlicher Ansicht. In 

eutschland kónnen Blitzkessel für Automobile nur dann 
verwendet werden, wenn sie den geltenden Vorschriften 
für die Konzessionserteilung entsprechen, da alle Kessel 
konzessionspflichtig sind; englische und amerikanische 
Kessel dieser Type entsprechen den deutschen Vor- 
schriften nicht. 

Der Kessel des vorliegenden Dampfautomobils ist 
ein Zwergkessel nach der von Stanley vorgeschlagenen 
Art. Herr Altmann hat diese Kesselform im Jahre 1902 
den Grundsätzen des deutschen Kesselgesetzes ent- 
sprechend umgebaut und die Anregung dazu gegeben, dafs 
unterm 17. Juni 1902 besondere Konzessionsbedingungen 
durch einen preufsischen Ministerialerlafs für dieselben 
aufgestellt wurden. 

Abb. 2 zeigt die Konstruktion des Kessels und der 
Armatur desselben. 

Der Kessel hat etwa 4 qm Gesamt- Heizflache bei 
IT Atm. Dampfspannung, der Wasserinhalt beträgt 
etwa 26 Liter, das Gewicht des leeren Kessels ohne 
Armatur etwa 75 kg. Ä 

Der Kessel entwickelt per Quadratmeter Heizfläche 
normal 35 kg Dampf von 17 Atm., bei forzierter Heizung 
làfst sich die Dampfproduktion ` auf 60 kg steigern. 

Der konstruktiv schwächste Teil des Kessels, in 
welchem aber gleichzeitig ein natürliches Sicherheits- 
moment gegen jede schädliche explosive Wirkung des- 
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selben enthalten ist, liegt in derEindichtung der kupfernen 
Rauchröhren in den Kesselböden. Könnte die Dampf- 
spannung im Kessel aus irgend einer Ursache, z. B. 
durch zufälliges Versagen des Regulators zugleich mit 
dem Versagen des Sicherheitsventiles, über 40—50 Atm. 
hinaus steigen, so würden die Rauchröhren aus den 
Kesselböden herausgezogen, meist erst aus dem unteren, 
seltener aus dem obern Boden. Das ausströmende 
Wasser würde das Feuer löschen, die Spannung würde 
schnell sinken und der Kessel sich ganz entleeren. Das 
Wiedereindichten der Rauchröhren ist aber eine mehr 
langwierige als schwierige Arbeit, die etwa 3 bis 10 
Stunden dauert. 


Abb. 2. 
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Der Dampfkessel und seine Armatur. 


Der Wasserstand kann während der Fahrt jederzeit 
beobachtet werden, ohne dafs der Führer seinen Sitz 
zu verlassen oder den Blick von der Fahrrichtung ab- 
zulenken braucht. 

Die Flammenhöhe des Gasherdes ist durch einen 
selbsttätigen Regler mit der Dampfspannung des Kessels 
in Beziehung gebracht. Ist die Dampfspannung im 
Kessel eine hohe, so brennen die Flammen auf dem 
Gasherd sehr niedrig und die erzeugten Wärmemengen 
sind gering; bei sinkender Dampfspannung wächst die 
Flammenhöhe und dem Kessel werden gröfsere Wärme- 
mengen zum Ersatz des Spannungsverlustes zugeführt. 

Wird der Motor durch Absperren des Dampfventiles 
oder der Dampfeintrittskanäle am Motor zum Stillstand 
gebracht, so vermindert der automatische Brennstoff- 
regulator den Brennmaterialzutritt zum Gasherd soweit, 
dafs lediglich eine kleine Flamme brennen bleibt, die 
gerade noch im stande ist, den Wärmeverlust zu er- 
setzen, welcher durch die Abkühlung des Kessels ent- 
steht; die Dampfspannung im Kessel erhält sich so 
konstant auf etwa 17 Atm. 

Das vorliegende Dampfautomobil kann stundenlang 
mit stillstehendem Motor unter Dampf stehen bleiben, 
ohne dafs man am Dampfmanometer eine Veränderung 
der Dampfspannung erkennen kann. 

Der Gasherd besteht aus einem flachen Stahlteller 
mit Stahlboden; beide Brennerteile sind durch eine 
grofse Anzahl Bunsenbrenner mit einander verbunden. 
Abb. 4 zeigt eine Abbildung des Gasherdes. 

Der Brennstoff wird dem Herde in Dampfform zu- 
geführt, das Brennstoffreservoir steht zu diesem Zweck 
beständig unter einem Luftdruck von 3—4 Atm., welcher 
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Ueber Schiffs-Förderung auf schiefen Ebenen mit Längsneigung. 


Von Fr. Jebens, Ingenieur in Ratzeburg. 
(Mit 3 Abbildungen.) 


Im Folgenden wird von längsgeneigten Ebenen die 
Rede sein, auf denen das Schiff im schwimmenden Zu- 
stande, also in einem mit Wasser gefüllten Trog, be- 
fördert wird. Mit derartigen Ebenen hat man bisher 
noch keine oder doch ungenügende Erfahrungen ge- 
macht. Nur ein Mal ist solche Ebene zur Ausführung 
gekommen, nämlich bei Georgetovn in Nord-Amerika*); 
jetzt existiert diese Anlage nicht mehr. Es zeigten sich 
dort starke Schwankungen des Wassers im Troge. 
Welche Ursache dieselben hatten, ist denı Schreiber 
dieser Zeilen unbekannt; vielleicht standen sie in Ver- 
bindung mit einer mangelhaften Konstruktion des 
Werkes. — Schwankungen des Trogwassers und Schräg- 
stellungen des Spiegels werden wohl nicht ganz aus- 
bleiben bei irgend einem längsgeneigten Trog. Auf 
theoretischem Wege läfst sich darüber nichts ermitteln. 
Gelingt es aber nicht, die Schwankungen zu verhindern 
oder auf ein zulässiges Mafs zu beschränken, so wird 
die Längs-Ebene immer ein unvollkommenes Schiffs. 
hebewerk bleiben, mag die Konstruktion ihrer Einzel- 
heiten auch in jeder Hinsicht gelungen sein. 

Es ist möglich, dafs selbst geringe Störungen in 
der Bewegung des Troges hinreichen, um Schräg- 
stellungen des Wasserspiegels zu bewirken. Die zur 
Erzeugung einer Schrägstellung nötige Arbeit ist nämlich 
in den meisten Fällen nicht bedeutend. In Abb. 1 sei 
der Längenschnitt von einem Trog angedeutet; die 
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Linie a ? bezeichne den Spiegel in horizontaler Lage, 
e d die durch eine Schwankung hervorgebrachte schräge 
Lage. Es mag angenommen werden, dafs letztere da- 
durch entstanden ist, dafs die mit a d f bezeichnete 
Wassermasse sich verwandelt in die durch 4 » f ange- 
gebene. Der Schwerpunkt vom Rechteck a 22 f liegt um 


4 über der Linie d f, und der vom Dreieck de f uma 


darüber. Durch die Spiegelneigung geschieht daher eine 


Erhebung des Schwerpunktes, die =3 — ; = 2 ist. 


Der Trog sei 70 m lang, 9 m breit, und die durch % be- 
zeichnete Hóhe sei ebenfalls in Metern gegeben. Dann 
ist das Gewicht der durch a d ` angedeuteten Wasser- 
menge — 70.9. 7 Tonnen, und es ergibt sich die Arbeit, 
welche aufzuwenden ist zur Erzeugung der Spiegel- 
neigung — 70.9. 5 2 — (rund) 26 . 7? Metertonnen. 
Es sei zum Beispiel 4 — 0,2 m; dann ist die Arbeit 
— (rund) 1 Metertonne. Das ist nicht viel. Ist A gröfser, 
so nimmt die Arbeit aber schnell zu, weil sie mit dem 
Quadrat von A wächst. | 

Verschiedene Umstánde kónnen Einflufs ausüben 
auf die Bewegung des Troges: Bewegungen des Schiffes 
(wenn solches befórdert wird im Trog); Windruck, der 
auf letzteren wirkt; Staub und Sand, der auf der Bahn 
liegend die Widerstände vergröfsert. Möglich ist auch, 
dafs durch den Uebergang der Trogräder (bezw. Walzen) 
über die Stöfse des Gleises kleine Schwingungen im 
Trogwasserspiegel entstehen. Solche dürften namentlich 
dann eintreten können, wenn die Entfernungen der 
Stöfse gleich denen der Räder (oder Rollen) sind, oder 
wenn diese Entfernungen ein Vielfaches von einander 
sind, so dafs das Passieren der Stöfse in gleichen Zeit- 
Intervallen geschieht. 


*) Eine kurze Beschreibung befindet sich in dem Werk von 
H. Schemfil: Die neuesten Kanal- und Hafen-Werkzeuge in Frank- 
reich und England. 
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Bewegungen des Schiffes lassen sich verhindern 
dadurch, dafs es in der Weise befestigt wird im Trog, 
dafs es weder nach vorne noch nach rückwärts kann. 
Eine derartige Befestigung ist notwendig, denn ein frei 
schwimmendes Schiff würde bei jeder Beschleunigung 
des Troges nach hinten, bei jeder Verzögerung nach 
vorne streben und gegen die Hubtore vom Trog stofsen. 
Durch Stricke, die vom Schiffs-Vorderteil nach dem 
vorderen Tor, vom hinteren Ende nach dem hinteren 


- Tor gehen, dürfte genügende Festlegung zu erreichen 


sein dadurch, daís diese Taue fest angezogen werden. 

Die Spiegel-Schwingungen werden wahrscheinlich 
um so kleiner ausfallen, je stetiger und gleichförmiger 
die Bewegung des Troges ist. Durch ein Schwungrad 
wird die Bewegung von Kraftmaschinen gleichförmig 
(oder doch nahezu gleichfórmig) gemacht. Auch diejenige 
von Schleusentrógen dürfte gleichfórmiger werden durch 
ein schweres, schnell laufendes Schwungrad, wenn die 
Bewegung des Troges von der des Rades abhängig ist. 

In Abb. 2 ist eine längs- 
geneigte Ebene angedeutet. Der 
mit A bezeichnete Trog wird aus- 
balanziert durch einen anderen 
Trog B (oder auch durch eine 
ebenso schwere Gruppe von 
Gegengewichten Am oberen 
Ende der Ebene liegt die grofse 
Seilscheibe A, an welcher die 
Massen hängen. Das Schwung- 
rad ist mit z,, bezeichnet und 
làfst sich in schnelle Drehung 
versetzen durch einen Motor, 


Abb. 2. 


ist. Unten 


versehen 
trägt die Schwungrad-Achse das Zahnrad #,, das ein- 


welcher mit «einer Bremse 


greift in Z,. £ greift dann in s, und s, in den Zahn- 
kranz, der an der grofsen Seilscheibe X befestigt 
ist. Je nachdem der Motor in dem einen oder anderen 
Sinne làuft, geschieht die Hebung oder Senkung des 
Troges A. — Das mit s, bezeichnete Rad sei drei mal 
so grofs als s,; 4, ebenfalls drei mal so grofs wie 47, 
u, 4*/s mal so grofs als u, Setzen wir die Geschwindig- 
keit des Troges — », so ist die Umfangsgeschwindigkeit 
der Scheibe X ebenfalls — v, und diejenige des Schwung- 
rades = 3.3.4*/s.» — 40. v. Der Durchmesser dieses 


Rades sei — 4 m. Die normale Geschwindigkeit des 
lroges sei in der Sekunde = I m, dann ist die 
vom Umfang des Schwungrades — 40 m. — Das Gewicht 


vom Trog und seinem Inhalt möge gleich 2400 t 
sein. Da sein Gegengewicht ebenso grofs ist, so sind 
die auf der Ebene laufenden Massen 4800 t schwer. 
Bezeichnet nun g die Beschleunigung der Schwere und 


ist die Geschwindigkeit der Massen — v, so ist die 
E 

lebendige Kraft der letzteren =. - — Das Ge- 

wicht vom Kranz des Schwungrades sei = Ot. Da 


ersterer 40 Mal so schnell als der Trog läuft, so ergibt 
sich die lebendige Kraft desselben zu 
9 [40.0]° 14400 m 
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Die Kraft vom Schwungrad ist also drei mal so grofs 
als die der mächtigen Massen, die auf den Ebenen laufen. 
Daraus ergibt sich, dafs das Schwungrad die Bewegung 
des Troges stark beherrschen wird. Winddruck und 
ungleiche Widerstände werden weniger Einflufs haben. 
Daher sind wahrscheinlich die Schwingungen des Trog- 
wasserspiegels geringer als bei einem Trog, der nicht 
von solchem Schwungrad abhängig ist. 

Um die Wirkung desselben genauer zu erkennen, 
wollen wir berechnen, wie weit die Massen durch ihre 
Trägheit noch laufen werden, wenn die Kraft der 
Maschine plötzlich aufhört*). Zuerst mag angenommen 
werden, dafs kein schweres, schnell laufendes Schwung- 
rad vorhanden ist; hernach soll die Berechnung aus- 
geführt werden für einen Trog, welcher von solchem 
Rad abhängig ist. Im ersteren Fall sei die Weglänge, 
die der Trog nach Abstellen des Motors zurücklegt, 
bezeichnet mit /; im letzteren mit Z. In beiden Fällen 
wird vorausgesetzt, dafs die Troggeschwindigkeit gleich 
| m war, bevor die Verzógerung eintrat. 


Der Widerstand der Massen sei gleich ns von der 


Für Seilbiegung und Zapfen- 


reibung an der grofsen Seilscheibe und den Tragrollen 
mögen 10 t gerechnet werden, so dafs im Ganzen 26 
zu bewältigen sind. Davon mögen 16 durch den Motor, 
und die übrigen durch eine Mehr- beziehungsweise 
Minderlast im Troge überwunden werden (je nachdem 
derselbe hinab oder hinauf geht. Wenn nun die 
Motorkraft nicht mehr wirkt, so werden die Wider- 
stände mit einer Kraft von 16 t der Bewegung der 
Massen entgegenwirken. Zur Bestimmung von / gilt 


die Gleichung a 2 — 16.7 Daraus ergibt sich 
) 
/ — 15,3 m. 

Bevor die mit Z bezeichnete Weglänge berechnet 
werden kann, ist Folgendes zu bemerken. Da das 
Schwungrad grofses Gewicht hat, ist die Achse desselben 
auf einen sogenannten Kammzapfen zu stellen, um die 
Reibung tunlichst zu vermindern. Abb. 3 zeigt einen 
Durchschnitt von solchem Zapfen und seinem Lager. 
Der Durchmesser D bekommt passende Grófse, wenn 
er zu l0 cm genommen wird; derselbe ist dann gleich 
ein Vierzigstel vom Schwungrad-Durchmesser, welcher 
oben zu 4 m angenommen ist. Oben wurde auch aus- 
einandergesetzt, dafs der Schwungring 40 mal so schnell 
als der Trog läuft; demnach ist die Geschwindigkeit der 
Gleitflächen des Zapfens gleich der Troggeschwindigkeit. 
Wenn der Trog eine Strecke von Z Metern durchläuft, 

*) Dafs man beim regelrechten Betrieb die Motorkraft allmählich 
und nicht, wie oben angenommen ist, plötzlich abstellen wird, bedarf 
wohl kaum der Erwähnung. 
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so machen die Gleitflächen einen cbenso grofsen Weg. 
Das auf dem Zapfen ruhende Gewicht beträgt ungefähr 
12 t; der Reibungs-Koeffizient mag zu 0,05 angenommen 
werden*). Dann hat man die Reibung == 12.0,05 = 056 t. 
Auf einem Wege von Z Metern ist die Arbeit dieser 
Reibung = Z . 0,6, und die der Widerstände der 
Massen auf der Ebene = Z. 16 Metertonnen. Es folgt 
i . 4800 1 9 40 . 
die Gleichung 081 2 981 2 — (0,6 + 16,0) Z 


und ergibt sich Z == 59,0 m. 


Da Z = 15,3 war, so ist Z fast vier mal so grols. 
Der Trog, der in Verbindung steht mit einem Schwung- 
rad der erwähnten Art, wird also fast vier mal so weit 
laufen als ein Trog, bei dem solches Rad fehlt. Dieses 
übt daher einen grofsen Einflufs. — Ob dadurch nun 
wirklich erreicht werden wird, dafs die Spiegel- 
schwingungen wegfallen oder so klein werden, dafs sic 
unschädlich sind; ob überhaupt ein derartiges Rad 
nötig ist; das sind Fragen, die nur entschieden werden 
können durch Erprobungen an ausgeführten Werken. 
Gewiís ist, dafs durch solches Rad die Gesamtkosten 
der ganzen Anlage nur wenig erhöht werden. 

Im Vorstehenden wurde angenommen, dafs die 
Bewegung der Massen durch Drehung der grofsen 
Seilscheibe A geschieht. (Siehe Abb. 2.) In ähnlicher 
Weise war auch der Betrieb bei der am Anfang dieses 
Aufsatzes erwähnten Ebene zu Georgetoon, wo die 
Seiltrommeln in Bewegung gesetzt wurden, um Auf- 
oder Abstieg des Troges zu bewirken. Bei neueren 
Entwürfen hat man es vorgezogen, den Antrieb vom 
Trog aus vorzunehmen. Auf letzterem befindet sich 
dann der Motor, welcher Zahnräder antreibt, die in die 
auf der Ebene festliegende lange Zahnstange greifen **). 
Bei dieser Anordnung kann man natürlich. auch ein 
schweres, schnell laufendes Schwungrad anbringen, um 
das Beharrungsvermógen der Massen zu vergrófsern. 
Solches Rad dürfte ferner von Nutzen sein bei dem in 
neuester Zeit vorgeschlagenen Trog ohne Gegen- 
gewichte, der die sogenannte elektrische Ausgleichung 
besitzt. — Dafs man ein Rad von obengenannter Art 
endlich noch verwenden kann bei den Trögen, die auf 
der schiefen Ebene querstehen und bewegt werden, 
bedarf wohl kaum der Erwähnung.***) 


*) Nach früheren Angaben der Fachliteratur ist dieser Koeffizient 
bekanntlich = 0,1. Nach neueren Versuchen ist derselbe jedoch 
nur = 0,02 bis 0,03, bei ununterbrochener Schmierung bei Weils- 
gufslagern sogar nur = 0,01. (Siehe: Schule des Maschinen- 
technikers von Karl Georg Weitzel.) 


*) Siehe das Buch von Professor A. Riedler: Neuere Schiffs- 
Hebewerke unter besonderer Berücksichtigung der Entwürfe für 
den Donau-Moldau-Elbe-Kanal. 


t.. 


) Vergleiche auch den Aufsatz „Ucber Schleusentröge aut 
quergeneigter Ebene“ in No. 660 dieser Zeitschrift, Seite 235. 


Internationale Automobil-Ausstellung in Berlin. 


Vom Reg.-Baumeister Pflug- Charlottenburg. 
(Mit 11 Abbildungen.) 


Dampfwagen. 


Das Dampfautomobil ist viel älter als das Automobil 
mit Verbrennungsmotor, hat sich aber nicht in dem 
Mafs fortentwickelt, wie dies bei Letzterem der Fall 
ist. [n neuerer Zeit tauchen Bestrebungen auf, durch 
Einführung grundsátzlich neuer Gesichtspunkte, Nieder- 
schlag des Abdampfs, Wiederbenutzung des Kondens- 
wassers, starke Ueberhitzung des Dampfes, zweck. 
entsprechende Motoren mit starker Dampfdehnung oder 
Verbundwirkung, einen Fortschritt zu erzielen. 

Die Dampfmaschine hat gegenüber dem Benzin- 
motor manche Vorzüge. Sie ist in höherem Malse als 
dieser überlastbar, ferner in ihrer Umdrehungszahl 
innerhalb so weiter Grenzen veränderlich, dafs sie 
ohne das kraftverzehrende Geschwindigkeitsgetriebe 
unmittelbar auf die Hinterachse arbeiten kann. Hierzu 
kommt die Fähigkeit, durch Umsteuerung der Dampf- 


| 
| 
| 


| 


maschine rückwärts zu fahren, die Möglichkeit, beliebig 
Benzin, Petroleum, Spiritus, Solaröl usw. verwenden zu 
können, sodafs man sich wohl an jedem Ort Brenn- 
stoff beschaffen kann. Es erscheint deshalb begreiflich, 
dafs trotz des geringern Wirkungsgrades einer Dampf- 
anlage gegenüber dem Explosionsmotor, trotz der 
Notwendigkeit einen Dampfkessel vor dem Gebrauch 
anzuheizen und trotz der hohen Ausbildung des Benzin- 
automobils, die Versuche, einen brauchbaren Dampf- 
wagen zu bauen, nicht zur Ruhe kommen. 


Bei älteren Ausführungen war nicht selten die 
Betriebssicherheit vernachlässigt. Da die Aufmerksam- 
keit des Fahrers während der Fahrt völlig durch dic 
Lenkung des Fahrzeuges und die Regelung der 
Geschwindigkeit in Anspruch genommen wird, mufs 
ein brauchbarer Dampfwagen ganz selbsttätig betriebs- 
sicher arbeiten. 
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Auf der Berliner Ausstellung waren 2 Dampfwagen 
zu sehen, der des Civilingenieurs Herrn Altmann, 
Berlin SW.11,und der Fox-Wagen von Michaelis & Ebner, 
Berlin-Halensee, die unter Benutzung mancher Kon- 
struktionseinzelheiten der bekannten besten Dampf- 
automobile von Gardner-Serpollet, White und Stanley 
als vollkommenere Lósungen betrachtet werden dürfen. 

Hier sei zunáchst der Wagen von Altmann unter 
Benutzung einer Druckschrift des Konstrukteurs be- 
schrieben. Der Wagen ist mit grolser Sachkenntnis durch- 
konstruiert und zeigt interessante Einzelheiten, die 
eine ausführliche Beschreibung an dieser Stelle recht- 
fertigen. 


Dampfautomobil Altmann. 
Kreislauf des Speisewassers. 


Das Verfahren, den Abdampf niederzuschlagen und 
das Kondensat wieder als Speisewasser zu verwenden, 
vermeidet den Uebelstand, dafs nach verhältnismäfsig 
kurzer Fahrt Speisewasser nachgefüllt werden mufs 
und ist neben Serpollet von dem Amerikaner White 
zuerst angewendet worden. 

Dasselbe Prinzip ist auch für vorliegendes Dampf. 
automobil, aber in wesentlich verbesserter und zuver- 
lässigerer Art nutzbar gemacht worden; es soll dies 
mit Hilfe der Abb. I zunächst beschrieben werden. 


PED 
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der Lenksäule des Automobils befestigt ist, also dem 
Führer jederzeit bequem zur Hand liegt. 

Da dieses Detail bei dem vorliegenden Automobil 
in ganz neuer, eigenartiger und besonders sorgfältiger 
Weise durchkonstruiert ist, so ist der Wasserverlust 
ein verhältnismäfsig geringer; das Frischwasserreservoir 
genügt trotz seiner Kleinheit auf guten Wegen mit 
nicht zu erheblichen Steigungen für Fahrten bis zu 
250 km Wegelänge. 

Die dauernde Wiederbenutzung ein und desselben 
Speisewassers hat noch den weiteren Vorzug, dafs der 
Kessel zum allergröfsten Teile nur mit kondensiertem, 
also kesselsteinfreiem Wasser gespeist wird, dafs ferner 
der Wasserstand im Kessel, unabhängig von dem 
Kraftbedarf und der Beanspruchung des Motors, ein 
nahezu konstanter bleibt, da ja die Menge des ver- 
brauchten Dampfes und die Menge des zugeführten 
Speisewassers in jedem Sekundenbruchteil vollkommen 
übereinstimmen. 

Es kann aus diesem Grunde ein Leerwerden des 
Kessels und eine Beschädigung desselben durch Wasser- 
mangel nur dann erfolgen, wenn durch irgend einen 
Umstand die Speisepumpe versagt, ohne dafs der Führer 
darauf aufmerksam wird. Die kontinuierliche Wieder- 
benutzung ein und desselben Speisewassers erfordert 
aber, wenn Schäden verhütet werden sollen, die gründ- 
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Kreislauf des Speisewassers. 


In dieser Abbildung ist æ der Kessel, 5 die Dampf- 
abführungsróhre desselben. Der aus dem Kessel durch 
b strómende Dampf passiert zunächst einen Ueberhitzer, 
um den gesättigten Dampf in überhitzten Dampf zu 
verwandeln. 

Der überhitzte Dampf strömt bei geöffnetem Ventil 
durch Rohrleitung c in denjenigen der drei Cylinder 
des Motors, dessen Einlaisventil geöffnet ist. Hat der 
Dampf seine Arbeit im Cylinder verrichtet, so passiert 
er den Oelabscheider d, dann einen Oelfilter e, um 
endlich, vom mitgerissenen Schmieröl befreit, in den 
Oberflàchenkondensator f einzutreten. 

In letzterem wird der Dampf niedergeschlagen, das 
aus ihm erzeugte Kondenswasser fliefst durch Leitung e 
in den Speiseapparat A, eine der beiden Speisepumpen 
drückt das Kondenswasser durch Leitung z in den Kessel 
zurück, in welchem es wieder zur Verdampfung gelangt 
und den Kreislauf von neuem beginnt. 

Waren keine Wasserverluste vorhanden, so würde 
eine einmalige Kesselfüllung für längere Zeiten genügen. 
Wegen der unvermeidlichen Wasserverluste ist von 
Zeit zu Zeit eine Ergánzung des Kesselwassers durch 
frisches Wasser erforderlich. 

Dieser Wasserersatz erfolgt aus dem Wasserbehälter £ 
des Automobils; das Wasser läuft durch Leitung / in 
einen besonderen Aufbewahrungsraum des Speise- 
apparates. 

Zum Zulassen frischen Wassers aus dem Wasser- 
behälter wird ein Ventil geöffnet, dessen Handgriff an 


lichste Reinigung des Wassers vom mitgerissenen 
Schmieröl. Im andern Falle würden sich Oelseifen im 
Kessel bilden, welche denselben verunreinigen und 
sehr bald Defekte in demselben erzeugen würden. 

Der Konstrukteur hat deshalb auf eine zuverlässige 
Konstruktion der Oelabscheideapparate den gröfsten 
Wert gelegt, sie entfernen nahezu alles mitgerissene 
Oel aus dem Dampf, rein mechanisch, ohne Mitwirkung 
irgend welcher Chemikalien, und zwar vor der Kon- 
densation des Dampfes. Das Verfahren, das kondensierte 
Wasser vom Oel zu befreien, ist einfacher, es hat dies 
jedoch den Nachteil, dafs dann der Kondensator einen 
Teil des Schmieröls aufnimmt und deshalb bald in 
seiner Wirkung beeinträchtigt wird. Bei der Bauart 
Altmann bleibt der Kondensator völlig rein. 


Der Dampfkessel und seine Beheizung. 


Man unterscheidet bei modernen Dampfautomobilen 
Röhrenkessel, sog. Zwergkessel, bei denen auf kleinem 
Raum eine verhältnismäfsig grofse Heizfläche unter- 
gebracht ist, und Kessel ohne besonderen Wasserraum 
mit augenblicklicher Verdampfung des eingepumpten 
Wassers, die man wohl auch Blitzkessel nennt. Erstere 
heifsen nach dem Amerikaner Stanley Stanley-Kessel, 
letztere wurden zuerst von dem Franzosen Serpollet ver- 
wendet. Beide werden mit flüssigem Brennstoff beheizt, 
da feste Brennstoffe die Regelung erschweren würden. 

Die Zwergkessel haben einen, wenn auch nur 
kleinen Wasser- und Dampfvorrat, sie brauchen also 
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nicht dauernd gespeist zu werden. Die hóchste be- 
nutzbare Dampíspannung ist bei ihnen aber relativ 
begrenzt, weil eine Ueberschreitung einer gewissen 
maximalen Dampfspannung, z. B. einer solchen von 
20 Atm., durch die dann sehr erheblich. zunehmenden 
Wandstärken unpraktisch grofse Kesselgewichte ergeben 
würde. 

Selbstverständlich mufs die Heizfläche dieser Kessel 
trotz ihrer Kleinheit stets so bemessen werden, dafs die 
Dampfproduktion dem normalen Dampfverbrauch des 
Motors entspricht. 

Werden vorübergehend hóhere Kraftleistungen vom 
Motor verlangt, z. B. zur Ueberwindung aufsergewóhn- 
licher Wegehindernisse, so ist damit natürlich auch ein 
gröfserer Dampfverbrauch. verknüpft; für diesen Fall 
mufs die Dampfproduktion des Kessels über die normale 
hinaus gesteigert werden und aufserdem  muís der 
Dampfvorrat des Kessels mit zur Hilfe herangezogen 
werden. 

Wenn umgekehrt beim Befahren von Gefällen, bei 
notwendiger langsamer Fahrt auf belebten Strafsen usw. 
der Dampfverbrauch zeitweise ganz aufhórt oder sehr 
eingeschränkt wird, so mufs die für kurze Zeit über- 
Br Dampfmenge im Vorratsraum des Dampf- 
essels untergebracht werden. Bei dem vorliegenden 
Dampfautomobil tritt im letzteren Fall der automatische 
Feuerungsregulator in Wirkung, so dafs selbst im 
schlimmsten Fa ll nur eine ganz geringe Ueberproduktion 
an Dampf eintreten kann. 

Blitzkessel werden in der Regel nur aus einem 
Rohrbündel hergestellt, welches keinerlei Raum für 
Wasser- und Dampfvorrat bietet. Der Motor lebt bei 
ihnen in Bezug auf seinen Dampfverbrauch von der 
Hand in den Mund, man darf demgemäfs, solange der 
Motor arbeitet, auch die Wasserspeisung für den Kessel 
niemals unterbrechen. Die Blitzkessel haben dafür vor 
dem Zwergkessel den Vorzug, dafs sie in Bezug auf 
die Höhe der Dampfspannung so gut wie unbegrenzt 
sind. Es kommt bei der grofsen Festigkeit der zum 
Bau dieser Kessel verwendeten Stahlrohre gar nicht 
darauf an, ob der Dampf 20 oder 50 Atm. Spannung 
besitzt; die Röhren würden auch Spannungen bis zu 
100 Atm. vertragen. 

Hierin liegt auch bei Blitzkesseln der Ausgleich 
für die Schwankungen im Kraftverbrauch; während 
man bei Automobilen mit Zwergkesseln am zweck- 
mäfsigsten eine bestimmte, nicht zu überschreitende 
Dampfeintrittsspannung und variable Cylinderfüllung im 
Motor in Anwendung bringt, arbeiten aus Blitzkesseln 
gespeiste Dampfmotore bei geringer Kraftabgabe mit 
niedriger, bei grofser Krafterfordernis mit hoher Dampf- 
spannung. Beide Kesselsysteme haben also ihre Vor- 
züge und Nachteile; was vorzuziehen ist, beruht im 
Bn und ganzen auf persónlicher Ansicht. In 

eutschland kónnen Blitzkessel für Automobile nur dann 
verwendet werden, wenn sie den geltenden Vorschriften 
für die Konzessionserteilung entsprechen, da alle Kessel 
konzessionspflichtig sind; englische und amerikanische 
Kessel dieser Type entsprechen den deutschen Vor- 
schriften nicht. 

Der Kessel des vorliegenden Dampfautomobils ist 
ein Zwergkessel nach der von Stanley vorgeschlagenen 
Art. Herr Altmann hat diese Kesselform im Jahre 1902 
den Grundsätzen des deutschen Kesselgesetzes ent- 
sprechend umgebaut und die Anregung dazu gegeben, dafs 
unterm 17. Juni 1902 besondere Konzessionsbedingungen 
durch einen preufsischen Ministerialerlafs für dieselben 
aufgestellt wurden. 

Abb. 2 zeigt die Konstruktion des Kessels und der 
Armatur desselben. 

Der Kessel hat etwa 4 qm Gesamt-Heizflache bei 
17 Atm. Dampfspannung, der Wasserinhalt beträgt 
etwa 26 Liter, das Gewicht des leeren Kessels ohne 
Armatur etwa 75 kg. 

Der Kessel entwickelt per Quadratmeter Heizfläche 
normal 35 kg Dampf von 17 Atm., bei forzierter Heizung 
làfst sich die Dampfproduktion ` auf 60 kg steigern. 

Der konstruktiv schwächste Teil des Kessels, in 
welchem aber gleichzeitig ein natürliches Sicherheits- 
moment gegen jede schädliche explosive Wirkung des- 
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selben enthalten ist, liegt in derEindichtung der kupfernen 
Rauchröhren in den Kesselböden. Könnte die Dampf- 
spannung im Kessel aus irgend einer Ursache, z. B. 
durch zufälliges Versagen des Regulators zugleich mit 
dem Versagen des Sicherheitsventiles, über 40—50 Atm. 
hinaus steigen, so würden die Rauchröhren aus den 
Kesselböden herausgezogen, meist erst aus dem unteren, 
seltener aus dem obern Boden. Das ausströmende 
Wasser würde das Feuer löschen, die Spannung würde 
schnell sinken und der Kessel sich ganz entleeren. Das 
Wiedereindichten der Rauchröhren ist aber eine mehr 
langwierige als schwierige Arbeit, die etwa 3 bis 10 
Stunden dauert. 


Abb. 2. 


Der Dampfkessel und seine Armatur. 


Der Wasserstand kann während der Fahrt jederzeit 
beobachtet werden, ohne dafs der Führer seinen Sitz 
zu verlassen oder den Blick von der Fahrrichtung ab- 
zulenken braucht. 

Die Flammenhöhe des Gasherdes ist durch einen 
selbsttätigen Regler mit der Dampfspannung des Kessels 
in Beziehung gebracht. Ist die Dampfspannung im 
Kessel eine hohe, so brennen die Flammen auf dem 
Gasherd sehr niedrig und die erzeugten Wärmemengen 
sind gering; bei sinkender Dampfspannung wächst die 
Flammenhöhe und dem Kessel werden gröfsere Wärme- 
mengen zum Ersatz des Spannungsverlustes zugeführt. 

Wird der Motor durch Absperren des Dampfventiles 
oder der Dampfeintrittskanäle am Motor zum Stillstand 
gebracht, so vermindert der automatische Brennstoff- 
regulator den Brennmaterialzutritt zum Gasherd soweit, 
dafs lediglich eine kleine Flamme brennen bleibt, die 
gerade noch im stande ist, den Wärmeverlust zu er- 
setzen, welcher durch die Abkühlung des Kessels ent- 
steht; die Dampfspannung im Kessel erhält sich so 
konstant auf etwa 17 Atm. 

Das vorliegende Dampfautomobil kann stundenlang 
mit stillstehendem Motor unter Dampf stehen bleiben, 
ohne dafs man am Dampfmanometer eine Veränderung 
der Dampfspannung erkennen kann. 

Der Gasherd besteht aus einem flachen Stahlteller 
mit Stahlboden; beide Brennerteile sind durch eine 
grofse Anzahl Bunsenbrenner mit einander verbunden. 
Abb. 4 zeigt eine Abbildung des Gasherdes. 

Der Brennstoff wird dem Herde in Dampfform zu- 
geführt, das Brennstoffreservoir steht zu diesem Zweck 
beständig unter einem Luftdruck von 3—4 Atm., welcher 
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durch eine vom Motor angetriebene Luftpumpe erzeugt | 


und ergänzt wird. Die Luftpumpe kann während des 
Ganges des Motors durch einen Pedaldruck vom Führer 
eingeschaltet werden; es geschieht dies dann, wenn der 
Luftmanometer ein Sinken der Luftspannung erkennen 
lalst. 

Damit das ganze Brennstoffreservoir für die Auf- 
nahme von Brennmaterial ausgenützt werden kann, ist 
ein besonderer Luftbehälter vorhanden, der mit dem 
Brennstoff behälter durch ein speziell konstruiertes Ventil 
verbunden, ist. Ist dieses Ventil geöffnet, so herrscht 
in beiden Behältern gleicher Druck, ohne dafs der 
Brennstoff aus dem Brennstoffbehälter in den Luftbe- 
hälter übertreten kann. 

Durch den Luftdruck wird der flüssige Brennstoff 
in kleinen, durch den Regulator (Abb. 3) begrenzten 
Mengen in einen retortenartigen Vergaser gedrückt, 
der ın der Mitte des Gasherdes liegt und von der 
Flamme desselben beheizt wird. (Abb. 4.) Während 


des Durchströmens durch diesen Vergaser verdampft 


Abb. 3. 


TRUE, 
* b U 


Der Brennstoff-Regulator. 


Der Gasherd. 


der flüssige Brennstoff, und der so gebildete Brennstoff- 
dampf strömt durch eine Düse in das trichterfórmige 
Auffangrohr des Gasherdes, reifst dabei atmosphärische 
Luft durch Injektorwirkung mit und bildet, mit dieser 
Luft gemischt, ein zunächst noch leuchtend brennen- 
des Gas. 

Dieses Gas wird nun nach weiterer Luftaufnahme 
durch die Mittelróhren der Bunsenbrenner, aus denen 
der Gasherd besteht, vollends entleuchtet und zu hoher 
Wärmeabgabe an den Dampfkessel befähigt. 

Das Anzünden des Gasherdes geschieht durch eine 
ae und erfordert nur wenige Minuten Zeit. 

an kann bei kaltem Kessel Dampf der höchsten zu- 
lässigen Spannung, je nach der Geschicklichkeit und 
der Uebung des Operierenden, in 8—10 Minuten erhalten. 


Der Dampfmotor. 


Die Motore der älteren amerikanischen Dampf- 
automobile waren und sind zum Teil noch heute normale, 
stehende, zweicylindrige Dampfmaschinen mit um 90° 
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versetzten Kurbeln. Diese Maschinen haben Kulissen- 
steuerung und arbeiten mit voller Füllung. Die Kulisse 
dient zur Umsteuerung. Soll die Leistung dieser Motore 
verringert werden, um damit den Gang des Fahrzeuges 
zu verlangsamen, so geschieht das fast ausnahmslos 
durch Dampfdrosselung. Sonst sind diese Maschinen, ab- 
gesehen von ihrer geringen Oekonomie, in allen übrigen 

Beziehungen durchaus brauchbar und bewährt. 

Der bereits einmal erwähnte Konstrukteur White 
ging zuerst dazu über, bei seinem neueren Dampfwagen- 
system eine Verbund - Maschine anzuwenden; damit 
erzielte derselbe in Bezug auf Dampfersparnis einen 
erheblichen Fortschritt. 

Wenn nun auch der neue Motor Whites geistreich 

durchgearbeitet und ókonomisch ist, so hat er dafür 

den Nachteil, dafs er ziemlich kompliziert und dadurch 
relativ schwer in stand zu halten ist. 

Das Hauptverdienst Gardener-Serpollets in Bezug 
auf die Konstruktion eines rationellen Motors liegt darin, 
dafs hier mit der althergebrachten Form der Land- 
dampfmaschine gänzlich gebrochen 
und für den Motor die bewährten 
Elemente der Automobilexplosions- 
motore zur Einführung gelangten, 
nämlich 
a) Ventilsteuerung mit leicht aus- 

wechselbaren Ventilen, welche 
durch verschiebbare Steuer- 
nocken geöffnet und geschlossen 
werden, an Stelle der alten 
Schiebersteuerung; 

b) einfach wirkende, stopfbuchsen- 
freie Cylinder mit Trunkkolben, 
und endlich 

c) vollständige Einkapselung aller 
beweglichen Teile des Motors. 

Altmann hat seinen Automobil- 
motor nach denselben Gesichts- 
punkten konstruiert, nachdem er sich durch voran- 
gegangene Versuche überzeugt hatte, dafs die früher 
von ihm verwendeten Schiebermodelle dem Ventil- 
motor in keiner Weise ebenbürtig sind; Abb. 5a 
stellt den neuesten Motor des vorliegenden Dampf- 
automobils dar. Die Hauptanordnung desselben ist, 
wie man sieht, eine durchaus andere als die Gardener- 
Serpollets. 

Da heute bei Dampfautomobilen die Verwendung 
überhitzten Dampfes unerläfslich ist, so mufste zweck- 
mäfsig jeder der drei Cylinder des Motors vom andern 
unabhängig gemacht werden, um die unvermeidliche, 
nicht unerhebliche Ausdehnung unschädlich zu machen, 
welche die Cylinder durch die ziemlich hohe Dampf- 
temperatur erfahren. 

Ferner mufste in Rücksicht darauf, dafs der Kessel 
des Automobils, wie bereits erwähnt, ein Zwergkessel 
mit konstanter Dampfspannung ist, zur Erzielung gröfster 
Oekonomie in viel höherem Grade auf vorteilhafte 
Dampfausnutzung durch Expansionswirkung Bedacht 
genommen werden, wie dies Gardener-Serpollet unter 
Verwendung ihrer Blitzkessel notwendig haben. 

Zur Beschreibung des Motors übergehend, sei be- 
merkt, dafs die Ein- und Auslafsventile jedes der drei 
Cylinder, «a und 5 in Abb. 5 und 5a, nebeneinander 
liegen, leicht herausnehmbar sind und ohne Verwendung 
einer besonderen Steuerwelle (im Gegensatz zu Gardener- 
Serpollet) von einem, direkt auf der Schwungradwelle 
sitzenden, horizontal verschiebbaren Steuernocken ge- 
öffnet und geschlossen werden. 

Der Motor kann mit veriabler Füllung von 0—0,8 
arbeiten, je nach dem Krafterfordernis des Automobils. 
Für die normale Kraftleistung genügt "/s Cylinderfüllung 
reichlich, volle Füllung wird nur zum Anspringen des 
Motors und für den Rückwärtsgang erforderlich. Mit 
1/2 Cylinderfüllung kann der Motor alle praktisch vor- 
kommenden Hindernisse überwinden. 

Die Dimensionen des für alle Personen- und leichte 
Lastenfahrzeuge benutzten Motors sind 75 mm Cylinder- 
durchmesser und 90 mm Hub; der Motor macht normal 
600—800 Touren i. d. Minute, doch kann die Touren- 
zahl bis auf 1200 i. d. Minute gesteigert werden. 
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Bei 12 Atm. Eintrittsspannung und etwa 350? Dampf- 
ponen leistet der Motor bei '⁄ Füllung 15—18 PS, 
die Leistung kann vorübergehend bis auf 25 PS gesteigert 
werden; das Gewicht des Motors beträgt etwa 60 kg. 

Sowohl die Kurbelwelle des Motors, wie eine zum 
Betriebe der Speise- und Luftpumpe, wie des mecha- 
nischen Schmierapparates verwandte Nebenwelle laufen 
in Kugellagern; die Nebenwelle ist durch Zahnrad- 
übertragung ins Langsame übersetzt, damit die Kolben- 
geschwindigkeit der Speisepumpe selbst bei grófster 
Tourenzahl des Motors ein für die 
sichere Wirkung derselben zweck- 
máfsiges Mafs nicht überschreitet. 

Entfernt man den Deckel / am 
Motorgehäuse, so sind die inneren 
Organe des Motors verhältnismäfsig 
leicht zugänglich. Die Ventilheber 
sind durch nachstellbare Stahl- 
schrauben von jedem Laien leicht 
so zu regulieren, dafs zwischen ihnen 
und den Ventilspindeln keinerlei toter 
Gang entsteht. 


Der Oelabscheider und Filter. 


Das Prinzip des bei diesem 
Automobil benutzten Oelabscheiders 
beruht auf der bekannten Zentrifugal- 
wirkung, bei der die vom Dampf 
mechanisch mitgerissenen  Oelpar- 
tıkelchen durch ihr gröfseres spezi- 
fisches Gewicht wie in einer Zentrifuge 
ausgeschleudert werden. Der so vor- 
gereinigte Dampf entweicht durch 
die Ausstrómungsróhre des Oelab- 
scheiders, während das von ihm ab- 
geschiedene Schmieröl in Emulsion 
mit Kondenswasser am Boden des 
Oelreinigers abläuft. 

Der Oelreiniger kann verhältnis- 
máfsig leicht zerlegt und durch Aus- 
waschen mit Benzin im Innern ge- 
reinigt werden. 

ie Praxis ergab, dafs ein 
solcher Zentrifugal-Oelreiniger für 
Dampfautomobilmotore allein nicht 
genügt; es mag dies daran liegen, 
dafs die Austrittsgeschwindigkeit des 
Dampfes aus dem Motor im vor- 
liegenden Falle erheblich grófser ist, 
wie bei normalen Dampfmaschinen, 


— S 


Maschinenpumpe 


denn die Konstruktion erfordert aus »— 
Rücksicht auf gröfste Leichtigkeit Wasser- 
Einschránkung in Bezug auf die Zuspeise-Hebel 
Rohrquerschnitte. 


Da nun jedem Dampfteilchen für 
seinen Aufenthalt im Oelreiniger nur 
ein ganz geringer Bruchteil einer 
Sekunde zur Verfügung gestellt 
werden kann, so fehlt es ihm wohl 
an der Zeit, die Reinigung in sonst 
erreichbarer Gründlichkeit vorzu- 
nehmen. 

Aus diesem Grunde ist für das 
vorliegende Automobil noch ein 
zweiter Reinigungsapparat ein- 
geschaltet, der zur nochmaligen Oel- 
reinigung dient und „Oelfilter“ 
heifst. In diesem mufs der Dampf einige feinmaschige 
Metallsiebe in verschiedenen Richtungswechseln durch- 
schreiten, welche eine schr energische Abtrennung der 
in ihm noch vorhandenen Oelreste bewirken. Der Oel- 
filter kann in wenigen Sekunden durch Lösung zweier 
Schrauben geöffnet und dann gereinigt werden. 


Der Kondensator und die Speisevorrichtungen. 


Je nach dem Krafterfordernis des Automobils und 
der Kraftleistung des Motors sind i. d. Minute drei bis 
sechs Kilogramm Abdampf zu kondensieren; zu diesem 
Zwecke müssen dem Dampf behufs Vernichtung seiner 
latenten Wärme etwa 2000 bis 4000 Wärmeeinheiten 
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durch Austausch mit der Temperatur der den Konden- 
sator umgebenden Luft entzogen werden. 

Das Kondenswasser würde dann immer noch 100° 
Wärme besitzen, was aber für die Oekonomie der 
Dampfentwicklung durchaus vorteilhaft ist. 

Man darf die Wirkung des Kondensators eines 
Dampfautomobils nicht mit der des Kühlers eines 
Benzinmotor - Automobils verwechseln; bei letzterem 


handelt es sich nur um Verminderung der Temperatur 
des Kühlwassers um etwa 50 Wärmegrade per Kilogramm 


|«———««« vom 


Handpunipe 


ückschlag-Ventil 


Speiseapparat. 
zum Kessel 


Kühlwasser, also etwa um den fünften Teil der Wärme- 
menge, welche im Kondensator eines Dampfautomobils 
zu beseitigen ist. 

Die Kühlfläche des Kondensators mufs demgemäls 
erheblich gröfser sein als die eines gewöhnlichen 
Automobilkühlers. 

Zwei Aluminiumkammern mit verschiedenartig an- 
geordneten eingegossenen Kanälen bilden die Halter 
eines Rohrsystems, welche mit ihren metallenen End- 
platten, in welche die Kühlrohre eingewalzt sind, einen 
widerstandsfähigen und stofsfesten Körper bilden. 

Der Dampf zirkuliert durch die Kühlrohre und ver- 
wandelt sich in denselben durch Wärmeabgabe an die 


Condensator 
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umgebende atmosphärische Luft nach und nach in 
Wasser. | 

Dampf. und Kondenswasser strömen parallel, 
letzteres fliefst am Boden des Kondensators durch eine 
Rohrleitung in den eigenartigen Speiseapparat. Ein 
Vorzug des Kondensators liegt in der leichten Zerleg- 
barkeit desselben, eine gründliche Reinigung des Inneren 
des Kondensators kann, wenn nötig, mühelos vorge- 
nommen werden. 

Im Kondensator soll zwar keine Luftverdünnung 
eintreten, selbstredend darf aber auch kein Ueberdruck 
in demselben stattfinden. 

Das letztere ist bei der vorliegenden Konstruktion 
dadurch vermieden, dafs der Hohlraum des Kondensators 
mit der atmosphärischen Luft in dauernder Verbindung 
steht, und zwar durch eine Entlüftungsröhre, welche 
vom höchsten Punkt des Kondensators ins Freie führt 
und zugleich eventuelle Reste nicht kondensierten 
Dampfes ableiten kann. 

Alles Kondenswasser, das sich von diesen Dampf- 
resten beim Austritt aus dem Kondensator noch etwa 
bildet, wird aufgefangen und in die Hauptkondenswasser- 
leitung eingeführt. 

Den im Automobil verwendeten Speiseapparat zeigt 
Abb. 6. ` 

Derselbe bildet ein eigenartiges Armaturstück, einen 
Behälter, in welchem alle notwendigen, wünschenswerten 


Abb. 7a. 


und vorgeschriebenen Apparate zur Dampfkesselspeisung 
enthalten sind, nämlich: 

a) 1 Maschinenspeisepumpe, 

b) 1 Handspeisepumpe, 

c) 1 kleines Reservoir für Vorratswasser, 

d) 1 Schmutzfilter, 

e) 1 Kesselrückschlagventil, 

f) 1 Wasserzuspeiseventil und 

g) 1 Ablafsventil. 

All diese Apparate sind in dem kleinen Körper 
so verteilt, dais jeder einzelne in einer Minute geöffnet, 
nachgesehen und wieder geschlossen werden kann. 


Die Kraftübertragung und die Konstruktion der 
Bremsen. 


Die Dampfautomobile brauchen keine Ausrück- 
kupplungen wie Benzinautomobile, da die Motore der 
ersteren sofort nach Dampfeinströmung sich von selbst 
in Gang setzen während Explosionsmotore, wie bekannt, 
zur Ingangsetzung angekurbelt und demzufolge vorher 
von den Uebertragungsorganen gelöst werden müssen. 

Die Kraftübertragung geschieht bei vorliegendem 
Automobil durch eine Gelenkkette, welche das kleinere 
auf der Kurbelwelle des Motors sitzende Kettenrad mit 
einem gröfseren, im Gehäuse der Hinterachse befestigten 
Kettenrade verbindet. 

Die Uebersetzung vom Motor zur Hinterachse wird 
der verlangten Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges an- 
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gepafst. Dieselbe ist 
a) für leichte Personenwagen 12: 40, 
b) für schwerere Personenwagen 15: 42 oder 15 : 45, 

c) für Omnibusfahrzeuge und leichtere Lastwagen 

12:30 bis 12:60. 

Das Kettenrad der Hinterachse sitzt in einem 
Gehäuse, in welchem gleichzeitig das Differential unter- 
gebracht ist. Die Konstruktion der Hinterachse ist die 
gewöhnliche. Die Achswellen laufen in Kugellagern; 
das Differentialgehäuse ist gleichzeitig Bremstrommel 
für die Hinterachsenbremse, welche vom Führer durch 
Pedaldruck betätigt werden kann. 

Das zweite Bremssystem wirkt in der üblichen 
Anordnung direkt auf die Laufräder des Automobils. 

Zur Uebertragung der Bremswirkung vom Brems- 
hebel auf die Bremstrommel ist hier das bewährte 
Bowden-System verwendet worden. 

Die Gestellabbildungen Abb. 8 und 8a zeigen 
deutlich erkennbar, wie die Bremsübertragung  be- 
schaffen ist. 
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Beeinflussung des Dampfventiles bei 
Einschaltung der Bremsen. 


Es mufs an dieser Stelle noch auf 
ein Detail aufmerksam gemacht werden, 
welches bisher nur wenige Dampfauto- 
mobile besitzen. 

Jedes bessere Benzinautomobil pflegt 
so eingerichtet zu sein, dafs zugleich mit 
der Betätigung des Bremspedals oder des 
Bremshebels für die Hinterachsenbremsen 
Ausrückung der Mitnehmerkupplung erfolgt, 
damit der Motor, von der Transmission gelóst, ruhig 
weiterlaufen kann, wenn auch das Automobil selbst 


“durch die Bremswirkung zum Stillstehen gezwungen ist. 


Fehlt diese Einrichtung, so würde nicht nur der 
Motor mitgebremst werden, also zum Stillstehen kommen 
und nachheriges Neuankurbeln erfordern, sondern auch 
der Bremsweg des Automobils ganz unzweckmäfsig 
verlàngert werden. 

Dampfautomobile besitzen, wie bereits angeführt, 
in der Regel keine Kupplungen; soll dasselbe Prinzip 
bei ihnen zur Anwendung gelangen, so mufs der Motor 
bei Betätigung der Bremsen automatisch angehalten 
werden, am natürlichsten durch Absperren des 
Dampfventiles. 

ie Bremswirkung wird dadurch bei Dampfauto- 
mobilen wesentlich verstärkt, weil die abzubremsende 
lebendige Kraft des Motorwagens durch Mitziehen 
des Widerstand leistenden dampflosen Motors wunsch- 
gemäfs verringert wird. 

Man kann die Bremswirkung bei Dampfautomobilen 
auch in Notfällen durch Gegendampf geben, noch 
weiter erheblich verstärken, indem man den Dampfhebel 
für den Motor auf Rückwärtsgang stellt und damit einen 
zweiten künstlichen Widerstand für den NOrWaNSB>DE 
des Automobils einschaltet. 

Bei dem vorliegenden Dampfautomobil ist nun die 
Einrichtung, wie aus Abb. 7 und Ta hervorgeht, so ge- 
troffen, dafs sowohl beim Anziehen der Hinterachsen- 
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bremse, wie der Handbremse das Hauptabsperrventil 
automatisch geschlossen wird, bevor noch die Brems- 
bànder zur vollen Umklammerung der Bremstrommeln 
gelangt sind. | 

Da der Weg, den der Ventilkegel des Dampfventils 
bis zum vollen Schlufs desselben zurücklegen mufs, sehr 
klein ist, für die volle Bremswirkung keinesfalls genügen 
würde, so ist in dem Zugorgan für das Dampfventil 
ein Federgehäuse eingeschaltet, dessen Kolben an der 
Weiterbewegung des Bremsgestänges teilnimmt, wenn 
der Ventilkegel den Ventilsitz bereits abdichtet. 

Damit ist gleichzeitig Vorsorge getroffen, dafs der 
Ventilkegel des Dampfabsperrventiles vor Beschädigungen 
durch Stöfse geschützt wird, falls die Bremsen vom 
Führer zu heftig angezogen werden. 

Umgekehrt öffnet sich natürlich beim Lösen der 
Bremsen auch das Dampfventil sofort. 
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Füllungsgrade für den Vorwärtsgang des Motors zu 
ermöglichen, sind etwa 70 pCt. des Kulissenbogens für 
den Vorwärtsgang und der restliche kleinere Teil des- 
selben für den Rückwärtsgang des Motors verwendet. 
Auf der dem Dampfhebel entgegengesetzt liegenden 
Seite der Steuersäule ist ein kleiner Hebel angeordnet, 
welcher zur Oeffnung des Wasserzuspeiseventils des 
Speiseapparates dient. 

Man kann mit diesem Hebel die Menge des zu- 


Abb. 8. 
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Gestell-Anordnung. 


Die allgemeine Gestellanordnung. 
(Abb. 8 u. 8a.) 


Der mit einem Blechmantel zum Schutz gegen 
Warmeausstrahlung _ versehene Dampferzeuger liegt 
unterhalb des Führersitzes; links neben ihm hängt der 
Motor, so dafs die Antriebskette desselben nahezu mit 
der Mittelachse des Wagens zusammenfällt. Die Längs- 
säule ist mit ihrem Lenkrade, wie üblich, schräg vor 
dem Führersitz aufgestellt; links neben ihr befindet sich 
der Dampfeinlafshebel, dessen Federkopf auf einer an 
der Längsseite befestigten Kulisse läuft, welche an 
ihren beiden Enden volle Cylinderfüllung für Vorwärts- 
und Rückwärtsgang des Motors einstellt; die Stellung 
des Dampfhebels für den Stillstand des Motors und für 
die kleineren Füllungsgrade der Cylinder fallen mit 
bestimmten Teilpunkten der Kulisse zusammen. 

Um eine recht genaue Einstellung der einzelnen 


-— 


lassenden Frischwassers so regulieren, daís man selbst 
für die längsten Fahrstrecken, solange das Wasser im 
Wasserkasten reicht, keine Abnahme des Wasserstandes 
im Wasserstandsglase des Kessels bemerken kann. 
Hinter dem Kondensator, welcher an der Spitze des 
Gestells befestigt ist, liegt das Brennmaterial und der 
Luftbehälter. eide Behälter sind durch eine Holz- 
verkleidung abgeschlossen. 


Auf dem Deckel dieser Holzverkleidung sitzen, 
in einem besonderen Metallgehäuse mit vorderer Glas- 
scheibe abgedeckt, die Manometer für Dampf- und 
Luftdruck; der Führer des Automobils hat diese stets 
deutlich vor Augen. 

Rechts vom Führer liegt der Handbremshebel; 
in einem auf derselben Seite angebrachten Spiegel- 
reflektor kann der Führer den Wasserstand des Kessels 
ständig beobachten. 
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Das am Motor angebaute, bereits erwähnte Vor- 
gelege treibt rechts die Maschinenspeisepumpe des 
Speiseapparates und links eine Luftpumpe, sowie den 
mechanischen Schmierapparat für die Cylinder des 
Motors, welcher auf dem Kopf des Oelreinigers auf- 
gestellt ist. 

Ein kleiner Druckknopf in der Höhe des Führer- 
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fufses dient dazu, die für gewöhnlich stillstehende Luft- 
pumpe zum Zwecke der Auffüllung des Luftvolumens 
im Luftreservoir während des Ganges des Motors ein- 
zuschalten; die erstmalige Auffüllung des Luftreservoirs 
geschieht von Hand durch eine Handluftpumpe. 
Sobald der Führer diesen Druckknopf losläfst, rückt 
die Luftpumpe wieder automatisch aus. (Forts. folgt.) 


Zuschriften an die Redaktion. 
(Unter Verantwortlichkeit der Einsender.) 


Die Ueberwachung elektrischer Anlagen. 


Sehr geehrter Herr Geheimrat! 


Durch den Abdruck der folgenden Zeilen an einer 
geeignet erscheinenden Stelle der Annalen für Gewerbe 
und Bauwesen, würden Sie mich zu groisem Dank 
verpflichten. 

In Heft 2 des laufenden Jahrganges dieser Zeit- 
schrift (vom 15. Januar 1905) hat der Herr Geh. Ober- 
regierungsrat Jaeger das Wort zu einer Besprechung 
der Frage der Ueberwachung elektrischer Anlagen er- 


griffen und damit einer sachlichen Diskussion in Fach- - 


kreisen den Weg frei gegeben. Dies Vorgehen wird 
sicherlich, obwohl es kaum möglich sein wird, die 
Empfindung zu unterdrücken, dafs es etwas spät kommt, 
sehr begrüfst werden. Denn, wenn auch unter den 
wenigen Freunden und den sehr zahlreichen Gegnern 
der Bestrebungen zur Einführung staatlicher oder amt- 
licher und zwangsweiser Revisionen, einzelne sich finden 
werden, deren Urteil durch persönliche und materielle 
Interessen beeinflufst ist, so darf doch mit Sicherheit 
darauf gerechnet werden, dafs man im Kreise der 
Techniker auch bei dieser wichtigen Materie von seiner 
Gewohnheit, ernste Dinge ernsthaft und objektiv zu be- 
handeln, nicht abgehen wird. Wenn also Herr Geheimrat 
Jaeger der Befürchtung Ausdruck gibt, es möchten bei den 
bisherigen Erörterungen im Parlament und in der Tages- 
presse „nicht durchweg sachliche Motive“ zu Grunde ge- 
legen haben, so wird das im allgemeinen nur für die 
Erórterungen als zutreffend angesehen werden kónnen, 
die von nicht unabhängigen Sachverständigen oder von 
Nichtsachverständigen ausgegangen sind. Ich bin über- 
zeugt, dafs die Befürchtung auch nicht anders gemeint ist. 

Nicht zu leugnen ist, dafs eine Verständigung bis- 
her nicht zu erzielen war und die Ursache dürfte vor 
allem darin liegen, dafs fast stets das Gesetz über 
die überwachungsbedürftigen Anlagen als ein Kosten- 
festsetzungsgesetz in den Mittelpunkt der Diskussion 
geschoben wird, während die Fachkreise, denen die für 
die Verwaltungspraxis notwendigen Mafsregeln vorläufig 
nebensächlich erscheinen, den Kernpunkt in der Klärung 
des Begriffes „überwachungsbedürftige Anlagen“ oder, 
wie es früher hiefs, „gefährliche Anlagen“ sehen und 
sehen müssen. Dafs dieser Begriff einer scharfen 
Definition bisher tatsächlich und formell entbehrt, geht 
unzweifelhaft daraus hervor, dafs in dem erwähnten 
Gesetz eine Auswahl von „Anlagen“ getroffen ist, deren 
Begründung nicht ersichtlich ist. Würde es sich nicht 
um ein Gesetz handeln, das heifst, um eine Festlegung 
von dem, was für Recht gehalten werden soll, so könnte 
man darüber hinweg sehen. Ein Gesetz bedarf aber doch 
der folgerichtigen und erschöpfenden Berücksichtigung 
aller Perspektiven. Um also der Diskussion einen 
wirklich sachlichen Boden zu geben, mülste der Begriff 
„gefährlich“ und „Anlage“ definiert werden; ich möchte 
mir die Freiheit nehmen, zur Aufstellung einer solchen 
Definition die Anregung zu geben. 

Wenn dann die Definition ganz allgemein klar ge- 
stellt ist, wird es móglich sein, die spezielle Frage zu 


erörtern, ob die elektrischen Anlagen als „gefährliche“ 
und daher „überwachungsbedürftige“ anzusehen sein 
würden. Dem heute üblichen Sprachgebrauch nach 
gelten sie bei der überwiegenden Mehrzahl praktisch 
erfahrener Elektrotechniker, wie ich genau aus viel- 
fachen persönlichen Unterhaltungen weifs, nicht dafür, 
wenigstens nicht im Sinne des angestrebten Gesetzes, 
das auf Ueberwachungszwang hinausläuft. Ebenso steht 
der Verein deutscher Ingenieure auf dem Standpunkt, 
dafs ,keine Veranlassung vorliegt, elektrische Anlagen 
als gefährliche Anlagen zu bezeichnen“. Gleiche Urteile 
sind auch noch von anderen Seiten, insbesondere auch 
vom Ausland her ausgesprochen worden. Da es nun 
aber doch sicherlich nicht die Absicht sein kann, ein 
Gesetz, das dem Urteil der Fachwelt so stark zuwider- 
läuft, durchzudrücken, ohne wenigstens den Versuch 
gemacht zu haben, die Gegner zu überzeugen, da ferner 
durch Umfragen des Kgl. Preufsischen Ministeriums für 
Handel und Gewerbe, wie Herr Geheimrat Jaeger mit- 
teilt, Material zur Begründung des Gesetzes gewonnen 
worden ist, so darf ich vielleicht meiner obigen An- 
regung noch die Bitte hinzufügen, dafs dieses Material 
in vollem Umfange veröffentlicht werde. Dann wird 
entweder eine Richtigstellung durch Fachmänner da 
erfolgen können, wo etwa bei der Beantwortung der 
Rundfrage Milsverständnisse u:.tergelaufen sein könnten 
(die Unmöglichkeit solcher Mifsverständnisse wird bei 
dem heutigen Stand der Kenntnis von der Elektro- 
technik bei Laien und Laientechnikern nicht in Abrede 
gestellt werden können), oder es wird erreicht werden, 
dafs die Gegner der in dem Gesetzentwurf über die 
„überwachungsbedürftigen Anlagen“ zum Ausdruck ge- 
kommenen Richtung zum Schweigen gebracht werden. 


Dresden, Kgl. Technische Hochschule, 
30. Januar 1905. W. Kübler. 


Auf die Ausführungen des Herrn Prof. Kübler aus 
Dresden habe ich Folgendes zu erwidern: 

Durch die vom Verbande deutscher Elektrotechniker 
in seinen Betriebsvorschriften geforderte periodische 
Ueberwachung der elektrischen Anlagen glaube ich mich 
der Notwendigkeit enthoben, einem Elektrotechniker 
gegenüber das Bedürfnis für die Ueberwachung an sich 
zu begründen. Die Kasuistik des § 2 der Abgeordneten- 
haus-Vorlage zu vertreten, fühle ich mich noch weniger 
berufen, da die Regierung ihr von vornherein wider- 
strebt hat. Am allerwenigsten vermag ich mich mit 
Herrn Prof. Kübler aus Dresden über die übrigen 
von ihm berührten Fragen auseinanderzusetzen; meinem 
Geschmack würde es ebensowenig entsprechen, mich 
mit ihm über den Entwurf der Kgl.Sächsischen Regierung 
in der Oeffentlichkeit zu. unterhalten. 


Gr. Lichterfelde, den 5. März 1905. 


Hochachtungsvoll 
H. Jaeger, Geh. Ober-Reg.-Rat. 


Verschiedenes. 


Der Durchschlag des Simplon-Tunnels. Am 24. Februar, 
morgens 7 Uhr 20 Minut. ist der Durchstich der letzten 
Scheidewand und damit nach fast siebenjähriger Arbeit das 


| 


| 


Riesenwerk des Simplon-Durchschlages erfolgt. Aus diesem 
Anlafs richtete der Bundespräsident Ruchet an den König 
von Italien und den ltalienischen Ministerpräsidenten Giolitti 
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Glückwunschtelegramme, die dem Wunsche Ausdruck gaben, 
dafs das grofse Werk dazu beitragen móge, die freund- 
schaftlichen Bande zwischen beiden Làndern noch enger zu 
knüpfen und die gemeinsame Wohlfahrt zu fórdern. Zwar 
wird es, wie die „Schweizerische Bauzeitung“ schreibt, in- 
lolge der ausnahmsweise schwierigen Verhältnisse, unter 
denen der Durchschlag erfolgte, noch Wochen dauern, bis 
eine wirkliche Verbindung von Nord und Süd hergestellt 
sein wird; aber für die Geschichte des Tunnelbaues bildet 
der 24. Februar einen wichtigen Gedenktag; denn nun erst 
kann man sagen, dafs die wesentlichsten Hindernisse über- 
wunden und die Vollendung des Werkes innerhalb einiger 
Monate gesichert ist. 

Der Durchschlag hat sich nicht in der Weise vollzogen, 
wie das sonst der Fall ist, wo von beiden Seiten her die 
Stollen vorgetrieben werden, und kurze Zeit nachdem ein 
erstes Loch in der Scheidewand entstanden ist, dasselbe so 
erweitert werden kann, um Personen den Durchgang mit 
nachfolgendem Umarmen usw. zu ermöglichen. Am Simplon 
mufste, wie bekannt, der Stollenvortrieb der Nordseite im Mai 
vorigen Jahres, nachdem er bis 809 m über den Kulminations- 
punkt vorgerückt war, eingestellt werden, weil die im Tunnel 
zur Verfügung stehende Menge Druck- und Kühlwasser nicht 
mehr aureichte, um das heifse Gebirgswasser und das Betriebs- 
und Kühlwasser über den Kulminationspunkt rückwärts zu 
pumpen und gleichzeitig die Arbeitsstellen im Tunnel genügend 
zu kühlen. 

Die vorsorglich eingebauten eisernen Dammtüren mufsten 
geschlossen und das hinterste, 240 m lange Stollenstück 
zwischen Dammtüre und „Vor Ort“ seinem Schicksal über- 
lassen werden. In kurzer Zeit füllte sich dieses Stollenstück 
mit heifsem Wasser, dafs durch eine 600 m lange und 40 cm 
weite hölzerne Röhre durch den eigenen Druck nach dem 
Tunnelkannal beim Kulminationspunkt getrieben wurde und 
von da nach der Nordseite abflofs. Nachdem nunmehr der 
Südstollen an das Stollenende der Nordseite herangekommen 
ist,.-hat sich durch die entstandene Spalte das Wasser des 
Nordstollens in den Südstollen ergossen, wo einstweilen, bis 
sich der Nordstollen entlehrt hatte, nicht gearbeitet werden 
konnte. Die weiter erforderlichen Arbeiten sind inzwischen 
rüstig vorwärts geschritten. Die übliche Durchlagsfeier ist 
von der Bauverwaltung für die zweite Hälfte März in Aus- 
sicht genommen. 


Gröfste Leistung der Westinghouse-Turbine auf der Welt- 
ausstellung in St. Louis. Ein interessantes Ereignis bildete am 
Tage nach Schlufs der Weltausstellung in St. Louis die Arbeits- 
einstellung und Untersuchung der Westinghouse-Dampfturbine 
„generating unit“ mit 600 PS, die in dem Maschinenpalast 
auf der Weltausstellung hintereinander 3962 Stunden ge- 
laufen war, eine noch nicht dagewesene Leistung einer Turbine. 
Sie wurde am Morgen des 20. Juni 1904 in Tätigkeit gesetzt 
und am 2. Dezember 1904 nachts 11!/ Uhr zum Stillstand 
gebracht. Während dieser Zeit lieferte diese Maschine Strom 
für Beleuchtung und Bewegung in allen Westinghouse-Aus- 
stellungen in den Maschinen-, den Elektrizitäts- und dem 
Verkehrsgebäude. Die Maschine wurde bei ihrer Arbeits- 
einstellung in bester Verfassung vorgefunden. Die Gesamt- 
zahl ihrer Umdrehungen beläuft sich auf ungefähr 855 792000. 

(Zeit. d. V. D. E. V) 


Bekanntmachung der Reichsregierung betreffend den 
Schutz von Erfindungen, Mustern und Warenzeichen auf den 
1905 in Lüttich, Görlitz und Oldenburg stattfindenden Aus- 
stellungen.*) Der durch das Gesetz, betreffend den Schutz 
von Erfindungen, Mustern und Warenzeichen auf Aus- 
stellungen, vom 18. März 1904 (Reichs-Gesetzbl. S. 141) vor- 
gesehene Schutz findet auf die nachbezeichneten Ausstellungen 
Anwendung: 


l. Die allgemeine und internationale Ausstellung zu 


Lüttich 1905; 


*) Vergleiche Annalen Band 54, Jahrgang 1904, Seite 163. 
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2. die niederschlesische Gewerbe- und Industrieausstellung 
zu Görlitz 1905; 

3. die allgemeine Industrie, Gewerbe- und Kunstaus- 
steliung für das Grofsherzogtum Oldenburg zu Olden- 
burg 1905. 


Die Friedrich-Alfred-Hütte in Rheinhausen-Friemersheim 
der Aktiengesellschaft Fried. Krupp hat den Betrieb der 
Stahl- und Walzwerke aufgenommen. Auf der Friedrich- 
Alfred-Hütte werden hergestellt: Roheisen jeder Art, Siemens- 
Martin-Stahl (basisch), Thomasstahl, Walzfabrikate. 

Ferner Halbfabrikate wie vorgewalzte Blöcke, Knüppel 
und Platinen, Formstahl in den verschiedenen Profilen, Eisen- 
bahn-Oberbau-Material und zwar Schienen und Schwellen in 
den verschiedenen Gewichten und Profilen, Laschen und 
Unterlagsplatten, Zungenschienen, Radlenker usw., Stabeisen 
aller Art. 

Die Gufsstahlfabrik in Essen befafst sich wie bisher mit 
der Erzeugung von Tiegel-Gufsstahl, Siemens-Martin-Stahl 
(sauer und basisch), Bessemerstahl, Puddelstahl und der aus 
diesen Stahlsorten hergestellten Gegenstände, mit alleiniger 
Ausnahme von Stahlschienen. 


Abhaltung einer Internationalen Gartenbauausstellung 
usw. in Paris. Vom 20. bis 28. Mai d. ]s. veranstaltet die 
franzósiche Gartenbaugesellschaft (Société Nationale d'Horti- 
culture de France) in den städtischen Gewächshäusern am 
Cours La Reine in Paris eine Internationale Gartenbauaus- 
stellung, die aufser den üblichen Garten-Erzeugnissen noch 
umfafst Industrieerzeugnisse, die mit dem Gartenbau im Zu- 
sammenhang stehen — wie Treibhäuser in Eisen und in 
Holz, Blumenkübel, Decken für Treibhäuser und Schutzwände 
für Spaliere zur Beschattung, Gitter für Laubgänge, Glas- 
glocken und sonstige Glaswaren —. Heizanlagen für Gewächs- 
häuser und bewegliche Heizanlagen, Pumpen, Wasserspritzen, 
Thermometer, Barometer, Feuchtigkeitsmesser und ähnliche 
Instrumente; Pflanzen- und Blumentópfe, Gärtnereigeräte, 
Leitern, Blumen- und Gemüsewagen, Gartenmöbel, Garten- 
häuschen und -gitter. 

Die Anmeldungen sind bis spätestens den 20. April an 
den Präsidenten der die Ausstellung veranstaltenden Gesell- 
schaft, 84 rue de Grenelle in Paris, zu richten. 

Im Zusammenhang mit der Ausstellung wird ein Wett- 
bewerb für Gartenbauarchitekten veranstaltet (An- 
meldung bis 31. März). 

Für den 22. und 23. Mai ist ferner in den Räumen der 
Société Nationale d'Horticulture de France, 84 rue de Grenelle 
in Paris, ein von dieser in Gemeinschaft mit der franzósischen 
Rosenzüchtergesellschaft veranstalteter Internationaler 
Gartenbaukongrefs vorgesehen. Daran kann jedermann 
teilnehmen. Anmeldungen sind möglichst frühzeitig an den 
Präsidenten der erstgenannten Gesellschaft zu richten. 

Ein Exemplar des Programıns sowie des Anmeldungs- 
formulars, aus denen das Nähere über die Einteilung der 
Ausstellung, die Form und die Erfordernisse der Anmeldung 
ersehen werden kann, und welch ersteres gleichzeitig die 
näheren Bestimmungen über den vorerwähnten Wettbewerb 
für Gartenbauarchitekten, sowie den zu veranstaltenden 
Internationalen Gartenbaukongrefs nebst Tagesordnung 
enthält, liegt im Reichsamt des Innern, Berlin W,, 
Wilhelmstrafse 74 Zimmer 174 bis zum 20. April d. Js. 
zur Ansicht aus. (Nachr. f. H. u. I) 


Technische Weltrekords. Im internationalen Wettbewerb 
hat die deutsche Technik verschiedene Weltrekords auf- 
gestellt, die sobald nicht überboten werden dürften. Zu den 
schnellsten Dampfern der Welt, den schnellsten Lokomotiven, 
den schnellsten elektrischen Wagen gesellt sich noch die 
wirtschaftlichste Betriebsmaschine der Welt in 
Gestalt der Patent- Heifsdampf - Lokomobile von 
R. Wolf, Magdeburg-Buckau, über welche das der 
heutigen Nummer beiliegende Flugblatt nähere Auskunft gibt. 

Der Vaterlandsfreund hat demnach allen Grund, auf die 
Leistungen der deutschen Ingenieurkunst stolz zu sein. 
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Selbstanlasser. Wenn die durch Elektromotor ange- 
triebene maschinelle Einrichtung nur zeitweise in Betrieb 
sein soll und ein ständiges Bedienungspersonal nicht vor- 
handen oder eine sachgemäfse Bedienung der Anlafsapparate 
von ihm nicht zu erwarten ist, empfiehlt sich die Verwendung 
von Selbstanlassern, wie sie in der soeben erschienenen 
neuen Preisliste No. le der Siemens-Schuckertwerke 
eingehend beschrieben sind. Eine auszugsweise Wiedergabe 
der Beschreibungen verschiedener neuer Typen von Selbst- 
anlassern enthält das unserer heutigen Nummer beiliegende 
Nachrichtenblatt No, 8 der genannten Firma, auf das be- 
sonders aufmerksam zu machen, wir nicht verfehlen wollen. 


CE 
Bekanntmachung. 


Das Königliche Materialprüfungsamt hat bisher, um die 
Interessen seiner privaten Auftraggeber nach besten Kräften 
zu fördern, von der strengen Durchführung der Vorschrift 
Abstand genommen, nach der die Versuchsarbeiten erst nach 
Eingang der Gebühren oder eines Kostenvorschusses in An- 
griff genommen werden dürfen. 

Da aber, namentlich in letzter Zeit, häufig Unzuträg- 
lichkeiten und Ausfälle aus diesem Entgegenkommen ent- 
standen sind, mufs dieses Verfahren bedauerlicherweise auf- 
gegeben werden. Im Interesse der Antragsteller liegt es 
daher, mit dem Prüfungsantrage schon die Gebühren oder 
einen angemessenen Vorschufs einzusenden, oder bei Beträgen 
unter 40 M. auszusprechen, dafs die Kosten durch Nach- 
nahme erhoben werden sollen. 

Der Gebührenbetrag kann aus der vom Amt unentgeltlich 
abzugebenden „Gebührenordnung“ ersehen werden; er wird 
auch auf vorherige Anfrage gern mitgeteilt. 

Wenn häufigere Inanspruchnachme des Amtes beab- 
sichtigt wird, empfiehlt es sich, einen für mehrere Anträge 
ausreichenden Vorschufs bei der Kasse des Amtes nieder- 
zulegen und nach den Abrechnungen über die Einzelantráge 
diesen rechtzeitig zu ergänzen. 

Grofs-Lichterfelde West, ım Februar 1905. 


Königliches Materialprüfungsamt. 
A. Martens. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 
Garnison-Bauverwaltung Bayern. 
Ernannt: zum Militärbauinspektor bei der Intendantur 
des I. Armeekorps der Reg.-Baumeister Alois Schub; der- 
selbe ist zur Verfügung des Kriegsministeriums gestellt. 


Preufsen. 

Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Reg. - Bauführer 
Walter Kaempf aus Berlin und Karl Hillenkamp aus Lenders- 
dorf, Reg.-Bez. Aachen (Maschinenbaufach), Hubert Dietz aus 
Much im Siegkreise und Theophil Krumka aus Ostrowo, 
Kreis Posen (Eisenbahnbaufach), Arthur Nolda aus Berlin 
und Walter Loll aus Memel (Wasser- und Strafsenbaufach), 
Stephan Prager aus Liegnitz, Karl Student aus Albrechtshof, 
Kreis Samter, Walter Vigener aus Attendorn, Kreis Olpe 
und Wilhelm Trautwein aus Hadmersleben, Kreis Wanzleben 
(Hochbaufach). 

Verlichen: der Charakter als Wirkl. Geh. Ober- 
regierungsrat mit dem Range der Räte erster Klasse dem 
Direktor der Akadem. Hochschule für die bildenden Künste, 
aufserord. Mitglicde der Akademie des Bauwesens, Prof. 
Anton v. Werner, der Charakter als Geh. Oberregierungsrat 
mit dem Range der Räte zweiter Klasse dem Geh. Regierungs- 
rat, ordentl. Mitgliede der Akademie des Bauwesens, Prof. 
Dr.. Jng. Raschdorff und der Charakter als Geh. Regierungs- 
rat dem Prof. Otto Raschdorff; 
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der Charakter als Geh. Baurat den nachbenannten 
Eisenbahndirektionsmitgliedern und zwar den Eisenbahn- 
direktoren Schubert ın Berlin, Alfred Meyer in Breslau, Seidl 
in Stettin, Steinbifs in Altona sowie den Reg.- und Bauräten 
Hermann Simon in Bromberg, Demanget in Kassel, Backs 
in Breslau, Wilhelm Buchholtz in Kassel, Eugen Werren in 
Halle a. d. S., Hermann Brandt in Hannover und Schwandt 
in Berlin, ferner den Eisenbahndirektoren Sauerwein, Vor. 
stand der Eisenbahnbetriebsinspektion in Harburg, Keller, 
Vorstand der kisenbahnmaschineninspektion in Aachen, 
Maercker, Vorstand einer Werkstätteninspektion bei der 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte in Kassel, sowie dem Reg.- und 
Baurat Prins, Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 3 
in Kassel. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Hochbaufaches Hans Lange der Kgl. Regierung 
in Schleswig. 


Versetzt: die Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektoren 
Wendt, bisher in Köln, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn- 
betriebsinspektion I nach Hameln und Kurowski, bisher in 
Breslau, nach Hirschberg i. Schl. als Vorstand der daselbst 
errichteten Eisenbahnbauabteilung. 


Bayern. 


Ernannt: zum Eisenb.-Assessor bei der Eisenbahnbau- 
sektion Neustadt a. H. der geprüfte Staatsbaupraktikant und 
Ingenieur bei den pfälz. Eisenbahnen Heinrich Eickemeyer 
in Kaiserslautern. 

Berufen: in ihrer bisherigen Diensteigenschaft der 
Regierungsrat August Kalckbrenner in Nürnberg zur Eisenb.- 
Betriebsdirektion Bamberg unter Uebertragung der Funktion 
des Vorstandes, die Oberbauinspektoren Viktor Fries in 
Aschaffenburg, seinem Ansuchen entsprechend, zur Eisen- 
bahnbausektion Neustadt a. H. als deren Vorstand und 
Friedrich Kieffer in Bayreuth als Staatsbahningenieur nach 
Aschaflenburg. 


Württemberg. 


Verliehen: der Titel und Rang eines Oberbaurates 
dem Stadtbaurat Mayer in Stuttgart und dem Prof. Halm- 
huber an der Techn. Hochschule; 

der Titel und Rang eines Baurates dem Eisenbahnbau- 
inspektor Dulk in Ravensburg, den Bezirksbauinspektoren 
Schmöger in Heilbronn und Held in Tübingen, dem Strafsen- 
bauinspektor Máhrlen in Rottweil und dem Prof. Schmid an 
der Baugewerkschule; 

der Titel und Rang eines Bauinspektors dem Postbau- 
meister Bihler bei dem Postbauamt Stuttgart; 

der Titel und Rang eines Obergeometers dem Assistenten 
Heer an der Techn. Hochschule in Stuttgart und der Titel 
eines Inspektors dem Hofbaukontrolleur Hiller. 


Baden. 
Verliehen: der Titel aufserordentl. Professor dem 
Privatdozenten in der Abteil. für Chemie an der Techn. 


Hochschule in Karlsruhe Dr. Max Schwarzmann aus Karlsruhe. 


Uebertragen: die Vorstandsstelle der Rheinbauin- 
spektion Karlsruhe dem Zentralinspektor bei der Ober- 
direktion des Wasser- und Strafsenbaues Wasserbauinspektor 
Friedrich Meythaler. 


Seinem Ansuchenentsprechendin denRuhestand 
versetzt: der Vorstand der Rheinbauinspektion Karlsruhe 
Oberbaurat Otto Fieser. 


Hessen. 


Verliehen: der Charakter als Baurat dem Vorstand 
der Kulturinspektion Mainz Kulturinspektor v. Boehmer. 


Gestorben: der Militärbauinspektor Wyland, techn. 
Hilfsarbeiter bei der Intendantur des XVIII. Armeekorps in 
Frankfurt a. M. und der Reg.-Baumeister des Maschinenbau- 
faches Schüler in Magdeburg-Buckau. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. 
. Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Versammlung am 14. Februar 1905. 
Vorsitzender: Herr Ministerial-Direktor, Wirklicher Geheimer Rat Pr.:Ina. Schroeder. 
Schriftführer: Herr Regierungs- und Baurat Diesel. 
(Hierzu Tafel II und 19 Abbildungen.) 


Vorsitzender: Meine Herren! Die Sitzung ist eröffnet. 
Zunächst habe ich leider der Verluste zu gedenken, 
die uns der lod verursacht hat. Im verflossenen Monat 
starb Herr Eisenbahn-Direktor und Reg.- Baumeister 
Franz Reimherr in Berlin im 43. Lebensjahre, Mitglied 
seit dem Jahre 1903; ferner ein Senior unserer aus- 
wärtigen Mitglieder, Herr Geh. Reg.-Rat Franz Bach- 
mann in Coswig bei Dresden im 81. Lebensjahre, er 
war Mitglied seit dem Jahre 1880; dann verstarb Herr Geh. 
Baurat Hermann Huntemüller in Grofs.Lichterfelde 
im 66. Lebensjahre, er war Mitglied seit 1882. Meine 
Herren, in Herrn Huntemüller verlieren wir ein sehr 
treues und arbeitsames Mitglied. Herr Huntemüller war 
langjähriges Mitglied des literarischen Ausschusses und 
hat sich um den Verein sehr verdient gemacht. Kaum 
eine Sitzung versäumte er, bis ihn die schwere Krank- 
heit heimsuchte, die seinem reichen Leben ein En!e 
bereitet hat. Ihm, sowie den anderen verstorbenen 
Mitgliedern werden wir ein dauerndes Andenken er- 
halten. Ich bitte Sie, sich zu Ehren der Verstorbenen 
zu erheben. (Geschicht.) 

Der Bericht über die vorige Sitzung liegt hier aus, 
und ich bitte, etwaige Einwendungen bis zum Schluts 
der Sitzung hier anzumelden. 

Dann habe ich mitzuteilen, dafs aufser den regel- 
máfsigen Eingängen eingegangen sind: von Herrn 
Geheimen Kommerzienrat Dr.:Jng. Haarmann in 
Osnabrück „die Fahrbahn des Eisenbahngleises“, ein Vor- 
trag, den er auf dem von ihm geleiteten Werk gehalten 
hat in Anwesenheit zahlreicher Eisenbahnfachleute am 
20. September 1904; ferner vom Verlage Vieweg & Sohn 
„Klagen und Wünsche der höheren Eisenbahntechniker“. 
Wir werden den Einsendern unsern Dank aus-prechen. 

Die Witwe des Herrn Reimherr und die Witwe 
des Geh. Rats Huntemüller haben sich für die be- 
wiesene Teilnahme bedankt. 

Zur Aufnahme in den Verein hat sich gemeldet 
Herr Bernh. Schirmer, Reg.-Baumeister in Berlin, ein- 
geführt durch die Herren v. Zabiensky und llken- 
hans. Ueber die Aufnahme des Herrn wird in der 
nächsten Sitzung Beschlufs gefafst werden. 

Dann bitte ich die Herren, die die Prüfung der 
Kassenführung im Jahre 1904 übernommen haben, über 
das Ergebnis der Prüfung zu berichten. Ich erteile 
Herrn Ober-Baurat Blanck das Wort. 

Herr Ober-Baurat Blanck: Meine Herren, Herr 
Geh. Rat Koschel und ich haben die erfreuliche Ehre 
gehabt, die Kasse revidieren zu dürfen. Ich will mich 
kurz fassen. Wir befinden uns in einer vorzüglichen 
Lage. Wir haben ein bares Vermögen von 27000 M, 
zinsbar angelegt, und einen grofsen Ueberschuís von 
nahezu 1000 M., den wir auk das nächste Jahr über- 
tragen. Diese günstige Lage verdanken wir in erster 
Reihe der ausgezeichneten Kassenführung unseres Herrn 
Kassenführers, des Herrn Obcrstleutnant Buchholtz. 


Mit dieser freudigen Tatsache stimmt auch die Kassen-. 


führung selbst überein. Wir haben sie aufs gründ- 
lichste revidiert in allen mehr als hundert Positionen, 
auch addiert, kreuz und quer (Heiterkeit). Wir ver- 
suchten, Angriffe gegen die Kassenführung zu machen, 
sind aber jedesmal zu unserem Bedauern abgeschlagen 
worden, d. h. wir befanden uns im Unrecht. Ich 
beantrage daher, nicht nur die Kassenführnng zu ge- 
nehmigen, sondern auch dem Herrn Kassenführer den 
Dank des Vereins auszusprechen für die mühevolle 
Arbeit, die er geleistet hat. 

Vorsitzender: Meine Herren, ich eróffne die Be- 
sprechung über die Anträge des Herrn Blanck — und 
schliefse sie. Ich darf annehmen, dafs die Versammlung 
mit den Anträgen des Herrn Blanck einverstanden ist, 


dafs also dem Herrn Kassenführer die Decharge erteilt 
und ihm aulserdem der Dank des Vereins ausgesprochen 
wird, was hiermit geschicht. 

Wir kommeh nun zur Beschlufsfassung über den 
Voranschlag für die Einnahmen und Ausgaben im Jahre 
1905. Der Voranschlag ist in ihren Händen. Ich er- 
öffne die Besprechung darüber — und schliefse sie. 
Ich bitte nunmehr diejenigen Herren, die mit dem Vor- 
anschlage einverstanden sind, die Hand zu erheben. 
(Geschieht.) Das ist die überwiegende Majorität, der 
Voranschlag ist also angenommen. 

Dann haben wir abzustimmen über die Aufnahme 
von 4 Herren, nämlich der Herren Reg.- und Baurat 
Maas, Geh. Baurat Spoerer, Geh. Ober-Reg.-Rat 
Martini und Reg.- und Baurat Scheibner. 


Meine Herren, in der vorigen Sitzung habe ich 
bereits Ihre Zustimmung dazu erlangt, dafs wir die 
1000 M., die als Ueberschufs in den Etat eingestellt 
sind, dazu verwenden, in diesem Jahre wieder Preise 
auszusetzen für die Lösung von Aufgaben. Ich habe 
auch ihre Zustimmung dazu erlangt, auf die heutige 
Tagesordnung die Wahl eines Ausschusses für die 
Stellung neuer Preisaufgaben zu stellen. Wir würden 
jetzt zu der Wahl kommen. Ich möchte Ihnen vor- 
schlagen, bei der Zusammensetzung dieses Ausschusses 
die hauptsächlich bei uns vertretenen 3 Fächer: Bau- 
und Betriebstechnik, Maschinentechnik und Verwaltung 
zu berücksichtigen. Wir haben an der Tafel aus den 
3 Fächern die Namen der Herren angeschrieben, die zur 
Wahl vorgeschlagen wurden. Es scheint mir zweck- 
mälsig, die Zahl der Mitglieder des Ausschusses nicht 
zu grofs anzunehmen, ich würde Ihnen 7 Mitglieder 
vorschlagen, 3 Bautechniker, 2 Maschinentechniker und 
2 Ilerren von der Verwaltung. lch eröffne die Be- 
sprechung darüber — und schliefse sie. Ich darf danach 
annehmen, dafs die Herren mit meinem Vorschlage ein- 
verstanden sind. Die Zettel für die Wahl werden 
Ihnen noch übergeben werden, sie werden zu gleicher 
Zeit mit den Stimmzetteln über die aufzunehmenden 
Herren abgenommen werden. 


Inzwischen bitte ich Herrn Prof. Cauer, den uns 
in Aussicht gestellten Vortrag über 


Betriebseinrichtungen der englischen Eisenbahnen‘) 


zu halten. 


Herr Professor, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Cauer: Es mag gewagt erscheinen, meine Ilerren, wenn 
jemand es unternimmt, über englische Eisenbahnen zu 
reden, deren Einrichtungen doch durch zahlreiche vor- 
treffliche Veröftentlichungen von Hartwich und Schwabe 
an bis auf Kemmann und die neuesten Aufsätze uns 
eingehend bekannt sind, umsomehr, als allgemein be- 
richtet wird, dafs sich in den Einrichtungen der englischen 
Bahnen seit langen Jahren nichts wesentliches geändert 
habe. Und doch, so wie ich selbst trotz eifrigen vor- 
herigen Studiums der Literatur, wie ich auch erwartet 
hatte, durch eigene Anschauung ein in vielen Be- 
ziehungen neues Bild gewonnen habe, so hoffe ich 
auch wenigstens denjenigen Herren, die nicht in England 
gewesen sind, ein paar neue Bausteine zu ihrer Gesamt- 
anschauung von den englischen Bahnen liefern zu können, 
und wenn diejenigen Herren, die die englischen Bahnen 
aus eigener Anschauung kennen, auch nichts Neues 
hören, nun, so sieht man sich ja auch bisweilen gern 
neue Bilder an, um alte Reiseerinnerungen aufzufrischen. 


*) In anbetracht der Schwierigkeit der technischen Herstellung 
konnte nur ein kleiner Teil der im Vortrage vorgeführten Lichtbilder 
hier wiedergegeben werden. 
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Eine Studienreise in England wird, wenn man mit 
guten Empfehlungen hinkommt, durch das liebens- 
würdige Entgegenkommen der englischen Bahnverwal- 
tungen sehr erleichtert. Und doch erging es mir 
wenigstens so, dafs ich am Schlufs der Reise wünschte, 
manches anders gemacht zu haben. Zum grofsen Teil 
liegt dies wohl in den durchaus verschiedenen Grund. 
anschauungen, die den Betriebs- und Verkehrseinrich- 
tungen zu Grunde liegen, in die man sich trotz aller 
Vorstudien — wenigstens erging es mir so — erst 
allmáhlich, wenn man viel gesehen und gehórt, hinein- 
denkt, und dann wünscht, manches früher Gesehene 
mit richtigeren Augen und genauer angeschaut zu haben. 

Ein wesentlicher Grundzug, der, Wie ich gefunden 
zu haben glaube, durch das englische Eisenbahnwesen 
hindurchgeht, ist die Vorliebe für das Einfache, ich 
móchte lieber sagen für das Handgreifliche, im Gegen- 
satze zu alle dem, was erst durch einen theoretischen 
Zwischenweg errungen werden mufs. Ich móchte mir 
selbst nicht vorgreifen und will daher, was ich meine, 
zunáchst durch Beispiele aus anderen Gebieten ver- 
deutlichen. Ein solches ist m. E. das Festhalten der 
Engländer an dem Kaminfeuer im Gegensatz zu voll. 
kommeneren Heizeinrichtungen. Wenn man ein Tele- 
gramm oder ein Paket aufgibt, erhält man, nachdem 
man den Betrag bezahlt, Telegramm oder Zettel mit 
der Marke zurück, um sie selbst aufzukleben. Den 
Postbeamten ist dies streng verboten. Wie mir von 
einem Postbeamten gesagt wurde, ist der Zweck dieser 
alten, angeblich wohlbewährten Einrichtung, dafs sich 
durch die Uebergabe von Hand zu Hand eine Kontrolle 
zwischen Publikum und Beamten vollziehen soll. Weitere 
Beispiele für diese Grundanschauung, deren Erkenntnis, 
m. E. das Verständnis vieler englischen Einrichtungen 
erleichtert, werde ich im Verlaufe meines Vortrags 
genug zu bringen haben, so bei der Einrichtung des 
Gepäckverkehrs, beim Zugstabsystem, bei der Leitung 
des Zugdienstes durch die Signalwárter. Einstweilen 
möchte ich nur noch als „handgreifliches“ Beispiel Sie 
bitten, sich diesen Ring anzusehen. (Abb. 1.) Ebenso, wie 
bei uns, kommt es in England zuweilen vor, daís einSignal 


Abb. 1. 


nicht bedient werden darf, weil z. B. ein Arbeitszug 
hinausgefahren ist, weil Gleisarbeiten stattfinden usw. 
Statt der auf den Preufsischen Staatsbahnen für solche 
Fälle am Morse- oder Blockwerk anzuhängenden Schilder 
„Strecke gesperrt“, steckt man auf manchen englischen 
Bahnen einen solchen Ring (lever collar) zwischen Signal- 
hebelgriff und Handfalle, der nicht blos durch den 
Anblick, sondern auch durch die tatsächliche Sperrung 
den Signalwärter daran erinnert, dafs das Signal ihm 
verboten ist. 

Daís in dem Geburtslande der Dampfmaschine und 
der Eisenbahnen, das auch so viele hervorragende 
Theoretiker auf dem Gebiete der Naturwissenschaften 
und der Technik hervorgebracht hat, eine solche Ab- 
neigung gegen alle etwas verwickelteren technischen Ein- 
richtungen (z. B. die Verbundlokomotive) und anderseits 
eine Vorliebe für manche Dinge herrscht, die wir 
geradezu als primitiv oder nicht konstruktiv bezeichnen 
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móchten, und wo oft die Einfachheit der Konstruktion 
eine recht umständliche Handhabung bedingt, kann um 
so mehr auffallen, als anderseits man in England vor 
den kühnsten Anordnungen nicht zurückschreckt, wenn 
es gilt, irgend einen Zweck zu erreichen. Lange vor 
andern Ländern hat man in England Untergrundbahnen 
und Unterwassertunnel gebaut. Mehretagige Bahnhöfe 
sind an der Tagesordnung: High level station und low 
level station sind feststehende Begriffe, deren Beispiele 
zu Dutzenden wiederkehren. Und doch ist dieser 
anscheinende Widerspruch auf denselben praktischen 
Grundzug der englischen Denkweise zurückzuführen. 
Jede technische Aufgabe wird, unbekümmert um Ein- 
wände, wie man sie bei uns wohl hört: „Das macht 
man nicht“, oder „das verstöfst gegen die und die 
Regeln“, so gelöst, wie sie sich nach der Ansicht des 
Bearbeiters aus den gegebenen Verhältnissen am besten 
ergibt. Hiermit hängt eine andere Eigentümlichkeit 
des englischen Eisenbahnwesens zusammen: Die zahl- 
reichen Widersprüche, die sich in den Einrichtungen 
finden. Ein hervorragender englischer Eisenbahn- 
mann sagte mir, als ich bei irgend einer Sache sagte, 
das sei doch nicht ganz konsequent: „In England ist 
nichts konsequent“; und so ist es in der Tat. Darum 
ist es auch sehr schwer, englische Einrichtungen zu- 
treffend zu schildern. 

Die freie Lösung der gestellten Aufgaben erfährt 
eine gewisse Einschränkung durch die Anforderungen 
des Board of Trade. In bezug auf dessen Bedeutung 
für die englischen Eisenbahnen herrschen bei uns zum 
Teil irrtümliche Anschauungen. Man glaubt vielfach, es 
seien in England, wo ja durchweg das Privatbahnsystem 
herrscht, der staatlichen Aufsicht sehr enge Schranken ge- 
zogen. Das ist aber wenigstens jetzt durchaus nicht 
der Fall. Allerdings erstreckt sich die Aufsichtstätigkeit 
des Board of Trade hauptsächlich auf diejenigen Bahnen, 
die dem Personenverkehr dienen. Zunächst werden 
ihm ganz allgemeine Entwürfe für alle zu bauenden 
Bahnen zur Begutachtung vorgelegt, bevor das Parlament 
darüber beschliefst. Ferner hat aber dann jede Eisen- 
bahngesellschaft für jede für den Personenverkehr be- 
stimmte Bahn oder Bahnstrecke, bevor sie für diesen 
Verkehr eröffnet wird, beim Board of Trade die Ge- 
nehmigung nachzusuchen und hierfür eine Vorlage zu 
machen, die die Anlage und Ausrüstung der Bahn in 
allen wesentlichen Punkten erkennen láíst. Die Vorlage 
mu(ís den Beweis liefern, dafs die Bahn den vom Board 
of Trade herausgegebenen Anforderungen (Requirements) 
genügt, die also etwa unseren bisherigen Normen ent- 
sprechen, zum Teil weniger weit, zum Teil aber auch 
sehr ins einzelne gehen und so anscheinend die freie 
Entwickelung bisweilen hemmen. Für light railways 
(Kleinbahnen) gelten leichtere Bedingungen. Solche 
werden aber auch den Häuptbahnen bisweilen aus 
örtlichen Rücksichten zugestanden. Die Beamten des 
Board of Trade besichtigen die neuen Eisenbahnstrecken, 
namentlich die Stellwerke, Stationen, Nebengleise, Ab- 
zweigungen genau. Genügen Anlage und Einrichtung 
einer Bahn den Requirements nicht, so wird die Ge- 
nehmigung zur Betriebseróffnung versagt. 

Schliefslich überwacht das Board of Trade für alle 
Bahnen die Unfälle, stellt Untersuchungen darüber an 
und fordert die Bahnen auf, vorhandene Mifsstände ab- 
zustellen. Hierüber und über andere Dinge gibt das 
Board of Trade Statistiken heraus. Jedenfalls habe ich 
den Eindruck gewonnen, dafs man überall auf den 
englischen Bahnen vor dem Board of Trade grofsen 
Respekt hat. Wiederholt hörte ich Aeufserungen wie: 
„Ihe Board of Trade does not like it“ oder „would 
not allow it“. | 

Ebenso, wie bei uns, haben auch in England früher, 
als die staatliche Aufsichtstätigkeit, die eigenen Be- 
strebungen der Eisenbahnen eingesetzt, um die für den 
durchgehenden Verkehr erforderlichen Einrichtungen 
zu schaffen. Dabei hat das Privatbahnsystem zu einer 
weitgehenden Ausbildung rechtlicher Bildungen und 
Begriffe geführt. Gemeinschaftsverhältnisse, die bei uns 
durch diegrofsen Verstaatlichungenrechtseltengeworden, 
sind dort an der Tagesordnung. Häufig laufen Züge der 
einen Bahn über Linien anderer Bahnen, auf denen ihr 
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„running power“ eingeräumt ist. Für gewisse grofse 
Aufgaben treten mehrere Bahnen zu einer neuen Gesell- 
schaft zusammen, die ihnen allen dann als nes 
juristische Persönlichkeit gegenübersteht, so z. B. die 
Gemeinschaft für die Forth Br ücke, die Wagen- Genen, 
schaften für durchgehenden Zugverkehr (joint stocks). 
Die grofsartigste Gemeinschaft aber bildet unstreitig 
das weltberühmte und in seinen Einrichtungen muster- 
gilige Railway Clearing House in London, dem die 
Kontrolle und Abrechnung über Verkehrseinnahmen 
und Wagenmieten obliegt, und das hierbei den ein- 
zelnen Bahnen gegenüber erhebliche Kontrollbefugnisse 
besitzt, die ihm "doch von den Bahnen selbst ver- 
liehen sind. 

In Verbindung mit der Gemeinschaft des Railway 
Clearing House, oder im Anschlufs daran, sind mehrere 
Bücher, enthaltend einheitliche Betriebs- und Verkehrs- 
vorschriften, zwischen allen Bahngesellschaften ver- 
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verschiedenen 
vorhanden zu sein. 
mafse führt das Appendix einer 


Umgrenzungen des l. R. scheint nicht 
An Hauptabmessungen der Lade- 
grofsen Eisenbahn- 


Verwaltung z. B. rd. 150 auf, die natürlich zum 
grofsen Teil übereinstimmen, aber doch bei Ver- 
sendungen alle einzeln beobachtet werden müssen. 


Im Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen bestehen 
bekanntlich deren zwei. Ebenso gibt es keine all- 
gemeinen Bestimmungen über gewisse für den Ueber- 
gang notwendigen Eigenschafte n der Wagen, ent- 
sprechend unserer „T echnischen Einheit“. Nur bezüglich 
der Privatwagen ist im Jahre 1903 die Standard Speci- 
fication for the construction of private owners 10 or 
12 ton waggons zu Stande gekommen, die allerdings 
auf die eigenen Bauweisen der Bahngesellschaften eine 
Rückwirkung übt. Die Personenwagenparks sind bei 
einem Teil der Bahnen mit Westinghouse-, bei anderen 
mit Luftsaugebremsen ausgerüstet, was bei den viel- 
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Droschken-Halle des Bahnhofes Liverpool-Street in London. 


einbart, die aber zum Teil von den Bahnen einzeln 
herausgegeben sind, und die alle als „private“, d. h. nur 
für den Dienstgebrauch, bezeichnet werden. Ich will 
von diesen hier nur erwähnen die etwa unserer Betriebs- 
und Signalordnung entsprechenden „Rules and regu- 
lations for the guidance of the officers and men“, zu 
denen jede Bahn ihre working time tables und ein 


appendix, enthaltend die besonderen Bestimmungen, 
herausgibt. 
Dank der Tätigkeit des Board of Trade und den 


Vereinbarungen der Bahnen sind Betrieb und Verkehr 
in w eitgehendem Mafse einheitlich geregelt, unbeschadet 
vieler órtlichen Eigentümlichkeiten in bezug auf Betriebs- 
einrichtungen, — Abfertigungsvorschriften usw. Am 
wenigsten weit schien mir die Einigung auf dem Gebiet 
vorgeschritten zu sein, wo sie eigentlich am nótigsten 
ist, auf dem des rollenden Materials. Zwar haben alle 
Bahnen dieselbe Spurweite von 4‘ 8'/;" — 1,435 m, 
aber weder Umgrenzung des l. R. noch der F ahrzeuge 
sind einheitlich. geregelt. Eine Zusammenstellung der 


fachen Zugübergängen zu umständlichen Anordnungen, 
so häufig zu doppelten Ausrüstungen der Lokomotiven, 
Veranlassung gibt. 

Wenn ich nun den Versuch mache, Ihnen über die 
Betriebs- und Verkehrseinrichtungen der englischen 
Eisenbahnen im einzelnen zu berichten, so mufs ich 
bei dem riesigen Umfang des Gebietes und der Unvoll- 


ständigkeit, die Reiseeindrücken stets eigen ist, von 
vornherein darauf verzichten, dies in systematischer 
Weise zu tun. [Ich kann Sie nur bitten, meine 


mich gewissermaísen auf einer Reise zu be- 
gleiten, die ich im Geiste mit Ihnen durch das Gebiet 
der englischen Bahnen machen will, und auf der ich 
mich nur bemühen werde, die Reiseerlebnisse in etwas 
bessere Ordnung zu bringen, als sie bei einer wirk- 
lichen Reise auf einander folgen. Der zwangslosen 
Form der Reise wird es auch entsprechen, wenn ich 
versuche, Ihnen die Reiseeindrücke, wie ich sıe selbst 
gewonnen habe, in einer Auswahl aus meinen photo- 
graphischen Aufnahmen vorzuführen, für die ich aller- 


Herren, 
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dings in anbetracht der allgemeinen Schwierigkeiten, 
mit denen solche gelegentlichen Aufnahmen stets ver- 
knüpft sind, und der besonderen, die in dem englischen 
Klima liegen, von vornherein Ihre Nachsicht erbitte. 
Was dem Eisenbahnreisenden zuerst in England 
entgegentritt, sind die Personenstationen. Ich will an- 
nehmen, wir kämen auf dem Bahnhof Liverpool Street 
der Great Eastern in London an, dann würden wir hier 
auf dieser Droschken-Strafse (Abb. 2) ein cab besteigen, 
auf das unser vom Festland her eingeschriebenes Gepäck 
und etwaiges Handgepäck gelegt wird. Der Bahnhof 
Liverpool Street ist eine Kopfstation. Solche sind be- 
kanntlich in England in den grofsen Städten vorwiegend 
angewandt, während bei uns die Ansicht vorherrscht, 
dafs Kopfstationen, wenn auch für den Verkehr bequem, 
doch, da sie für den Betrieb allerlei Nachteile mit sich 
führen, nur da angewandt werden sollten, wo besondere 
örtliche Verhältnisse dafür sprechen. Man hat nun 
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In beiden Fällen sind die alten Personenbahnhöfe in 
Güterbahnhöfe verwandelt. Charakteristisch für diese 
Zustände ist zugleich, dafs die Abstellbahnhöfe in Eng- 
land meist sehr weit entlegen sind. 

Bei uns, wo man den allgemeinen wirtschaftlichen 
Erwägungen ein grofses Gewicht beimifst und Wett- 
bewerbsrücksichten im allgemeinen nicht in Betracht 
kommen, kann man bekanntlich oft den umgekehrten 
Vorgang verfolgen, so in Frankfurt, Altona, Kiel. 

Wo die örtlichen Verhältnisse bei naher Lage zur 
Stadt die Durchgangsform gestatten, wendet man sie 
auch in England an, so bei den beiden vortrefflichen 
Bahnhöfen Victoria in Nottingham und Waverley in 
Edinburgh. Ein schlagender Beweis dafür aber, dafs 
gerade der praktische Engländer die betrieblichen Vor- 
teile der Durchgangsstation zu schätzen weils, ist der 
Umbau des Bahnhofes Newcastle, wo viele Millionen 
angewandt werden, um mittels eines neuen Flufsüber: 


Abb. 3. 


Ansicht des Bahnhofes Marylebon in London. 


wohl den Umstand, dafs die „praktischen“ Engländer die 
Kopfstationen bevorzugen, in's Feld geführt, um auch 
bei uns einer vermehrten Anwendung der Kopfstationen 
das Wort zu reden, ohne zu berücksichtigen, wie ver- 
schieden die Verhältnisse hier und dort sind. In 
England herrscht das Privatbahnsystem. Jede Bahn 
mufs bestrebt sein, möglichst viel Verkehr für sich zu ge- 
winnen, und den anderen Bahnen móglichst viel Verkehr 
fortzunehmen. Daher das wetteifernde Vorschieben 
der Personenbahnhöfe in das Innere der Stadt, 
ähnlich, wie es uns Herr Frahm vor einigen Jahren 
von Paris geschildert hat, das in den meisten Fällen 
nur mit Kopfstationen, oft auch nur mit umfangreichen 
Tunnelbauten möglich ist (so bei der Marylebone Station 
in London, der Lime Street Station und Central Station 
in Liverpool). So ist z. B. der Hauptbahnhof der Great 
Eastern von seiner früheren Lage Bishopsgate um 
rd. 600 m nach Liverpool Street, der Bahnhof der 
London and South Western von seiner früheren Lage 
bei Nine Elms um 2500 m nach Waterloo vorgeschoben. 


ganges und vollständiger Umgestaltung der ganzen Ver- 
hältnisse die Spitzkehre für die Züge London— Edin- 
burgh zu beseitigen. 

Infolge des Wettbewerbs zeigt das Gesamtbild der 
Bahnhöfe Londons eine nichts weniger als planmäfsige 
Anlage und stellenweise eine arge Ueberproduktion. 
So hat die London S. Eastern and Chatham, aus zwei 
früheren Gesellschaften vereinigt, in London unmittelbar 
an der Themse nicht weniger als 6 grofse Fernpersonen- 
bahnhöfe, zum Teil dicht bei einander. Anderseits mufs 
man gestehen, dafs gerade durch den Wettbewerb für 
den Verkehr ausgezeichnet gesorgt ist, indem dem 
Reisenden für denselben Zweck in der Regel ver- 
schiedene Wege offen stehen, wobei dem Fremden 
allerdings die Schwierigkeit, sich zu unterrichten, bis- 
weilen hinderlich sein wird, den zweckmäfsigsten Weg 
zu wählen. Auch verdient es besonders hervorgehoben 
zu werden, dafs der starke Wettbewerb die englischen 
Bahnen nicht an der Erkenntnis gehindert hat, wie 
vorteilhaft es für Reisende wie Bahnverwaltungen ist, 
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wenn der Uebergang von einem Verkehrsmittel aut 
das andere möglichst erleichtert wird. So sind nicht 
nur die Fernbahnhöfe mit darunter oder in der Nähe 
liegenden Bahnhöfen der Untergrundbahn regelmälsig 
mit Tunnels und Treppen verbunden, wobei durchgehende 
Fahrkarten verkauft werden, sondern auch die Bahnhöfe 
der elektrischen Untergrundbahnen sind mit einander 
und mit denen der Fernbahnen in gleicher Weise in 
Verbindung gesetzt. 

Im übrigen will ich auf die Gesamtverhältnisse der 
Londoner Bahnhöfe, die ja namentlich in dem Kemmann- 
schen Werke in ausgezeichneter Weise und auch noch 
heute annähernd zutreffend dargestellt sind, nicht weiter 
eingehen und mich zunächst den Kopfbahnhófen im 
besonderen zuwenden. 

Unsere ältesten Kopfbahnhöfe wurden bekanntlich 
in der Weise angelegt, dafs man je einen Äufsensteig 
für Abfahrt und Ankunft mit seitlich liegenden Ab- 
fertigungs- und Warteräumen anordnete, während 
zwischen dem Abfahrts- und Ankunftsgleis Gleise für 
Betriebszwecke eingeführt wurden. Später fügte man 
wohl einen Zwischensteig namentlich für den Vorort- 
verkehr hinzu, zu dem man oft nur auf weitem Umwege 
gelangen konnte. Dann aber zwang das wachsende 
Verkehrsbedürfnis dazu, die Zahl der Bahnsteige be- 
deutend zu vermehren, und so entstand die jetzt mals- 
gebende Form mit Zugang von der Kopfseite, Ab- 
ferigungsráumen und Wartesälen für die Abreisenden 
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Lage seitlich gegen den Bahnhofskopf ver- 
schoben, Lage gegenüber dem Kopfgebäude auf der 
anderen Seite des Bahnhofsvorplatzes, dann oft mit 
bedecktem Uebergang. Die Hotels in den Kopfgebäuden 
selbst leiden in der Stockwerks- und Raumanordnung 
oft in ähnlicher Weise durch die darunter liegenden 
Betriebsräume, wie bei uns die Dienstwohnungen in 
den Empfangsgebäuden. Das grofsartigste der gesondert 
liegenden Hotels ist das der Midland- Bahn in Manchester. 
Schliefslich hat auch der Paketverkehr ein n gewissen 
Einflufs auf die Grundrifsgestaltung. An Stelle einer 
demnach kaum möglichen systematischen Behandlung 
will ich lediglich an ein paar Beispielen verschiedene 
Lösungen zeigen. Immerhin ist man überall schlicfslich 
auf eine Kopfbahnsteiganordnung gekommen. 

Einer der ältesten der Londoner Bahnhöfe ist Euston 
der London and North Western (hervorgegangen aus der 
von Stephenson erbauten London and Birmingham- Bahn). 
Was Sie hier im Lichtbilde*) s hen, meine Ilerren, ist 
nur das Einfahrttor zu dem Droschkenvorplatz für ab- 
fahrende Reisende. Dahinter liegt eine sehr stattliche 
Eintrittshalle, in der eine Bildsäule Stephensons steht 
und von der man auf stattlicher Treppe zu den Burcaus 
der Direktion gelangt. Im übrigen ist aber der Bahn. 
hof, der allmählich immer mehr erweitert ist, wenig 
schön. Zu den Schaltern und den Bahnsteighallen für 
Abfahrt und Ankunft gelangt man links und rechts von 
der Eintrittshalle. Die Bahnsteighallen sind von ver- 
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Cannon Street Station. 


im Kopfgebäude oder wenigstens im Kopfende eines 
Seitengebäudes, grolsem Querbahnsteig und daran 
anschliefsenden zahlreichen Zungenbahnsteigen, und 
Abgang der ankommenden Reisenden vom Querbahn- 
steig nach einer oder beiden Seiten. Der Umschwung 
fällt etwa in die erste Hälfte der 70er Jahre des vorigen 
Jahrhunderts. Hier in Berlin sind der Lehrter und 
Görlitzer Bahnhof noch in der alten Weise angelegt, 
der Potsdamer Bahnhof bildet eine Uebergangsform, 
der Anhalter Bahnhof ist ein prächtiges Beispiel der 


neuen Form, für die dann Frankfurt, Altona, Kiel 
andere hervorragende Beispiele bilden. Die neue 
Form erleichtert auch die Verwendung der Kopf. 


bahnhöfe als betriebliche Zwischen- oder Ucbergangs- 
stationen. 

In England hat schon erheblich früher als bei uns 
der Verkehrsumfang zu Anlagen mit mehreren Bahn- 
steigen Veranlassung gegeben. Gleichwohl hat sich eine 
einheitliche Form nicht ausgebildet, z. T. wohl deshalb, 
weil die Bahnhöfe grofsenteils sehr alt und allmählich 
vergrölsert sind, z. T. aber auch deshalb, weil besondere 
Rücksichten verschicdener Art bei der englischen Denk- 
weise naturgemäfs einen stärkeren Einflufs geübt haben. 
Als solche möchte ich namentlich anführen die Lage 
zu Vorplatz und Seitenstrafsen. Eine Besonderheit 
bilden ferner die Bahnhofshotels, die in England bei 
vielen (wenn nicht den meisten) grofsen Bahnhöfen 
vorhanden sind und von den Bahnverwaltungen selbst 
betrieben werden, und in denen man in der Regel 
sehr gut aufgehoben ist. Je nach der Lage, die man 
diesen Hotels gegeben hat, gestaltet sich die Gesamt- 
anordnung verschieden. Man kann in der Hauptsache 
unterscheiden: Lage im Kopfgebäude, Lage in einem 
voin Kopfgebäude durch einen Vorhof getrennten Vor- 


| 


schiedener Breite und Länge, dazwischen verstreut hier 
und da Warteräume, Erfrischungsräume usw. Das 
Euston-Ilotel liegt gegenüber dem. grofsen Torzugang. 
Demgegenüber schen Sie hier, meine Herren, in Abb. 3 
den neuesten der Londoner Endpersonenbahnhöfe für 
Fernverkehr, die Marylebone Station der Great Central. 
Eisenbahn. Auch hier liegt das Hotel gegenüber und 
ist durch ein Schutzdach, das sich über den ganzen 
Bahnhofsvorplatz erstreckt, mit dem Empfangsgebäude 
verbunden. Dies enthält alle Abfertigungs- und Warte- 
räume im Kopfgebäude und zwar befinden sich, ent- 
sprechend den Bahnsteigen, links im vorspringenden 
Gebäudeteil die Eintrittshalle mit den eingebauten Fahr- 
kartenschaltern, jenseits die Erfrischungsräume, diesseits 
die Warteräume. Rechts die Ein- und Ausfahrt der 
Droschken, da die am andern Ende vorhandene Zufahrt 
(mit Brücke) nicht benutzt wird. Die Paketabfertigung 
befindet sich links um die Ecke am Ende des Kopfbahn- 
steigs, was bei dem geringen Umfange des Bahnhofes 
(nur 4 Bahnsteigkanten ausgebaut, Erweiterung vor- 
gesehen) wohl unbedenklich ist. (Der Grundrifs ist 
von Stäckel im Ztbl. d. Bauv. 1900 veröffentlicht.) 
Einen Kopfbahnsteig mit anschlicfsenden Zungen- 
bahnsteigen und Zu- und Abgang durch das Kopf- 
gebäude weisen auch Charing Cross (im Lichtbilde 
vorgeführt) und Cannon Street auf, obwohl in beiden 
das Kopfgebäude zugleich das Hotel enthält. Infolge- 
dessen sind hier die Abfertigungs- und Warteräume 
aufserordentlich beschränkt, namentlich auch die Räume 
für die Paketabfertigung, die sich im Kopfgebäude 
befinden. Die Grundrifsskizze von Cannon Street 
(Abb. 4) läfst dies erkennen, zeigt zugleich die. An- 


*) Nicht wiedergegeben. 
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ordnung der Wartesäle, Bahnsteige usw. und die Ver- 
bindung mit dem darunter gelegenen Bahnhof der 
Untergrundbahn. Bei dem Endbahnhof der Midland- 
Bahn, der S. Pancras Station (Abb. 5 und 6), wohl 
dem grofsartigsten der Londoner Bahnhófe, hat die 
Anordnung des Hotels im Kopfgebäude dazu geführt, 
den Zugang für die Abreisenden an die linke Seite zu 
verlegen. Dies ist, wie die Grundrifsskizze zeigt, in 
mustergültiger Weise geschehen, da der Reisende von 
der Eintrittshalle mit Fahrkartenschalter und Gepäck- 
beklebung auf den Querbahnsteig gelangt, von dem er 
alle Bahnsteige ohne Umweg erreichen kann. Vor- 
trefflich ist auch die Ausnutzung der Höhenunterschiede 
für Zu- und Abgang der Reisenden und Droschken 
(der Vort. erläutert dies und sonstige Einzelheiten an 
dem Grundrifs, an der Hauptansicht Abb. 5 und an der 
Ansicht der Abfahrtseite; Abbildung nicht wiedergegeben). 

Eine ganz ähnliche Gesamtanordnung weist der 
Endbahnhof Kings Cross der Great Northern auf, wie 
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beiden folgenden Abfahrtsteige durch dieselbe Brücke, 
die ich schon erwähnte, mit der Droschkenstrafse ver- 
bunden. Noch unbequemer ist es für das ankommende 
Gepäck, das hinten herum über den Kopfbahnsteig be- 
fördert werden mufs. Ich mache noch aufmerksam auf 
die hier sehr zweckmäfsige beiderseitige Pak: tabfertigung 
auf den besonderen Bahnhof für Vorortverkehr und 
auf die Verbindung mit dem gleichnamigen Dahnhof der 
Metropolitan. Ich führe sodann hier die Frontansicht 
von Minos Cross*) und die Seitenansicht?) an der Ab- 
fahrtseite vor, auch wie bei S. Pancras mit reichlichem 
Schutzdach, und endlich (Abb. 8) das Innere der Bahn- 
steighalle. Hier ist von besonderem Interesse die hohe 
Lage des Kopfbahnsteiges, die besondere Anrampungen 
vor den Kopfgleisen entbehrlich gemacht hat. Be- 
kanntlich verládt man in England Wagen und Pferde, 
die mit Personenzügen abgehen sollen, von den Kopf- 
bahnsteigen aus, und man ist oft dort vor hin- und 
herfahrenden Wagen und Kraftwagen seines Lebens 


Abb. 5. 
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Ansicht des Bahnhofes S. Pancras in London. 


die Grundrifsskizze (Abb.*7) zeigt. Die Abfertigungs- 
räume und Warteräume liegen hier allerdings nicht so 
günstig, vielmehr am Hauptabfahrtbahnsteig so weit 
verschoben, dafs man nur mit Umwegen über den 
Kopfbahnsteig zum zweiten und dritten Abfahrtbahn- 
steig (Zungenbahnsteig) gelangen kann. Es ist desha!b 
eine Verbindungsbrücke mit Treppen angeordnet, deren 
Benutzung aber doch recht unbequem ist. Bei diesem 
Bahnhofe macht sich auch ein Uebelstand besonders 
fühlbar, der mit der Einführung der Droschken in die 
Bahnsteighallen «ft verknüpft ist. Man kann auf diese 
Weise mit einer Strafse nur für zwei Bahnsteigkanten, 
zwischen denen die Strafse eingeführt ist, Abfuhrge- 
legenheit schaffen. Kommen, wie dies auf den grofsen 
Bahnhöfen oft der Fall, mehrere Ankunftsbahnsteig- 
kanten in Frage, so muís man entweder mehrere 
Drochkenstrafsen einführen, also eine zersplitterte An- 
lage schaffen, wie dies mehrfach geschehen ist, oder 
die Reisenden müssen teilweise Umwege machen. So 
hat man hier in Kings Cross, wo die Droschkenstrafse 
seitlich neben nur einem (Aufsen-)Bahnsteige liegt, die 


nicht sicher. Von dem praktischen Sinn der Engländer 
zeugen die Lademalse, die hier (Abb. 8) unmittelbar an 
der Stelle hängen, wo sie gebraucht werden. 

Eine noch mehr ausgesprochen zweiseitige Änord- 
nung mit an dem Kopfende liegendem Hotel zeigt der 
Endbahnhof Paddington der Great Western Bahn 
(Lichtbild nicht wiedergegeben). Dieser Bahnhof ist 
äufserlich nicht sehr stattlich, einmal, weil zwischen dem 
Hotel und dem Bahnhof ein Zwischenraum sich befindet, 
durch den man die nackte Hallenstirn sieht. Dann auch, 
weil das seitliche Abfahrtsgebäude tief liegt. Die Zu- 
fahrtstrafse zu ihm senkt sich neben der städtischen 
Strafse und hebt sich dann wieder zu ihr hinauf. Dieser 
Bahnhof besafs früher (wie auch die Veröffentlichung in 
dem Kemmannschen Werke zeigt), keinen Kopfsteig. 
Solcher ist dann unter erheblicher Vermehrung der 
Bahnsteige angelegt. Er gibt Rampenzugang zu allen 
Kopfgleisen, ist belebt von Fuhrwerken. An den Aulsen- 
seiten in der Bahnsteighalle wird der Paket- und Milch- 


*) Nicht wiedergegeben. 
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verkehr abgewickelt. Es sind jetzt 9 Bahnsteiggleise um die Nachteile der Seitenlage des Empfangsgebäudes 


vorhanden, davon 5 für Abfahrt, 1 für Abfahrt und An- zu vermindern. Uebrigens findet man solche Brücken 

kunft und 3 für Ankunft, also aufser dem Hauptbahn- auch sonst in England nicht selten, so z. B. auf dem 
steig noch 4 Zungensteige. Die Bahnsteige sind an Bahnhof Waterloo in London. | 

iedem Ende der Halle durch eine Brücke verbunden — | Zum Schlufs will ich hier noch den Grundplan des 

von denen die am Kopfende seit Erbauung des Kopf- Bahnhofes vorführen (nicht wiedergegeben), mit dem wir 

begonnen haben, des Bahnhofes Liverpool Street, be- 

rie E merkenswert durch die grofse Zahl seiner Bahnsteige 

~ LL Abb. 6. (18 Bahnsteigkanten) und den grofsen Umfang des 


Vorortverkehrs. (Der Vortragende erläutert den Grund- 


E plan. Auch dieser Bahnhof liegt tief. Merkwürdig ist 
U ER die Gesamtform. Man gelangt nach unten entweder 
a A AN auf den geneigten Droschkenzufahrten oder auf Treppen 


: f en La MM 
: lx ct PN j 2 — en t n-i 
N O Lugg. ` Anad für Parcels Vans > — 
: mn ' t 
: Parcels ; | 
' Booking AN H mas — 
Dy P S Nelreehrtents ' 7E rdin 7 
Sr LLJ : 7 : 5 ` - d. LL adden, nn nenne 
2 [Bock stati $ —— ' 
3 1 2 
` A ^ ] 
TY 
DE i 
e I 
LU 
LM 
a 
: Cab Road 
: a. 
i Prices j 
? “l à t6 " m „lost Des | | : | . 1 j ; ; 4 
= Tree d Leges) 
IINE nenn nn nen een een nn MENACES ae: EEE FELD ELTERN WEEZE T- A E ] vi ei 
St. Pancras Station. 
Abb. 7. 
-----—-—-—— ARES EN p ae 
Br Lugg Y Lugg 


Talag Dookung : 

^| z^ or 

aea nam | || dn |] = 
= E I _ MD 


"unii 


unii p 
A — Umnmmsdg HTTLLELELLTI 
Lud. Gent. 


piha Tag er my igm nl PTT. MI 
Qd Wege ci AS ENERO u l- no 
VERDURE EE DERIREETIN CM DENT BEENDET tm «Mm: 


(ab Road. 


— u oot 


PL dbi mn l1. p nn nn ..————! 


King's Cross Station. 


steiges nicht mehr benutzt wird, die am hinteren Ende von einer grofsen Brücke aus, die die ganze Halle 
zugleich zur Station der Metropolitan führt —, ferner da- überquert. Die Brücke geht aber mehrfach um die 
zwischen durch einen Tunnel. Aufserdem aber zeigt dieser Ecke. Besondere Fahrkartenverkaufsstellen befinden 
Bahnhof eine (im Kemmann ausführlich beschriebene) sich an ganz verschiedenen Stellen. Zwei Droschken- 
Einrichtung, eine Verbindungsbrücke zwischen Haupt- und strafsen sind vorhanden. Ungünstig ist, dafs der Vorort- 
erstem Zungensteig gegenüber dem Ausgang von den verkehr beiderseits des Fernverkehrs sich abwickelt. 
Fahrkartenschalternher, die im Nichtgebrauchsíalle mittels Die Anlage ist ein vortreffliches Beispiel für den grofs- 
Wasserdruck gesenkt und unter den Bahnsteig geschoben artigen Verkehr, mit dem man in England oft zu tun 
wird. Man kann diese Brücke als einen recht guten hat, und dafür, dafs das Bestreben, diesen immer mehr 
Notbehelf (aber doch immer nur als solchen) ansehen, heranzuziehen, bisweilen zu nicht sehr übersichtlichen 
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und etwas zersplitterten Anlagen führt. Die Räume für 
den Paketverkehr (Abfahrt und Ankunft) befinden sich 
hier an einer Seite, mit Brücke*) (und fortsetzendem 
Tunnel) und Aufzügen mit den Bahnsteigen verbunden. 
Der Bahnhof hat täglich etwa 700 abgehende und 700 
ankommende Züge. Die Abstellgleise befinden sich 
weitentlegen in Stratford. Alle Abstellfahrten werden 
als Zugfahrten behandelt. 

Ich mache auf den neben Liverpool Street hoch- 
gelegenen Bahnhof Broad Street der North-London Bahn 
aufmerksam, unter und neben dem der berühmte Güter- 
bahnhof gleichen Namens liegt. Das Hotel des Bahn- 
hofes Liverpool Street liegt seitwärts. An Stelle der An- 
sicht, die ich nicht habe, will ich die des sehr schónen 
Hotels von Lime Street Station in Liverpool hier vor- 
führen. (Nicht wiedergegeben.) 
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das ich hier als bemerkenswertes Bauwerk gleichfalls 
vorführen will (nicht wiedergegeben). Ferner kreuzt 
eine Fufsgángerbrücke für öffentl. Verkehr über den 
ganzen Bahnhof hinweg. Für Ortsverkehr ist ein 
besonderer Bahnhof mit 2 Gleisen vorhanden. Schliefs- 
lich wird dies Bild, vom entgegengesetzten Ende wie 
vorher, allerdings bei sehr nebligem Wetter aufge- 
nommen, die Vorstellung von der Gesamtanordnung ver- 


ln (Nicht wiedergegeben). 
Der Bahnhof Nottingham ?*) ist interessant durch 
den Richtungsbetrieb. Es sind 4 Gleise für jede 


Richtung vorhanden, Gütergleis, Umlaufgleis, langsames 
durchgehendes Gleis, schnelles durchgehendes Gleis, 
aufserdem in der Mitte ein Rangiergleis. Das Umlauf. 
gleis dient mittels Weichenverbindung zum Umfahren 
haltender Züge, ähnlich wie in Halberstadt, Trier. Die 


Abb. 8. 


Bahnsteighalle des Bahnhofes Kings Cross in London. 


Ganz grofse Stationen in Durchgangsform sind in 
England verhältnismäfsig selten. Ich will hier nur zwei 
vorführen, beide grofsartig und zweckmäfsig angelegt. 

Der Waverley-Bahnhof in Edinburgh liegt, wie diese 
Ansicht zeigt, (nicht wiedergegeben) in mehrfach über- 
brücktem Einschnitt zwischen zwei höher gelegenen 
Stadtteilen. Indem man eine dieser Brücken benutzt 
hat, um von ihr 2 Cabstrafsen (Zu- und Abfahrt) abzu- 
zweigen, hat man es in sehr geschickter Weise er- 
möglicht, die in England beliebte Einführung der 
Droschken an die Bahnsteige hier auch bei einer 
Durchgangsstation zu bewerkstelligen. Der Bahnhofs- 
plan (Taf. I1) ähnelt sehr dem von Cóln. Vom Droschken- 
vorplatz für Abreisende ziehen sich Droschkenstrafsen 
für Ankommende beiderseits des Inselgebäudes hin, 
die längere der beiden an der Downplatform entlang, 
weil die Ankunft von London überwiegt. Für mehr 
durchgehende Bahnsteiggleise würde die Anordnung aller- 
dings nicht ausführbar sein. Eine grofse Strafsenbrücke 
kreuzt quer über das Inselgebäude hinweg. Eine kleine 
Brücke führt zu dem daneben isoliert liegenden Hotel, 


*) Siehe auch Abb. 2. 
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Gesamtanlage mit tiefliegenden Gleisen, hohem Vor- 
gebäude, Droschkenvorplatz, Wartesaalgebäuden auf 
den Bahnsteigen, macht einen ausgezeichneten Eindruck. 
Mangelhaft ist nur, dafs alle Gleise an beiden Enden 
in 2 Gleise zusammen gehen, um dann einige Meilen 
weiter mit Spaltungskreuzung in mehrere Linien sich 
wieder zu entwickeln. Das ist überhaupt ein Umstand, 
über den man oft genug Gelegenheit hat, in England 
sich zu wundern, die grofse Zahl von junctions, d. h. 
Abzweigungen mit Spaltungskreuzung auf freier Strecke, 
oft so nahe an den Stationen, dafs man bei uns sicher- 
lich die Hauptgleise gesondert bis hinein durchgeführt 
hätte. Findet eine Abzweigung innerhalb einer Station 
statt, so erhält sie den Zusatz „junction“, z. B. die be- 
kannte Clapham Junction in London. 

Auf mittleren und kleineren Durchgangs- 
stationen herrscht in England die Anordnung mit 
Aufsensteigen vor, bisweilen so, dafs an der betreffenden 
Stelle die beiden Gleise richtungsweise verdoppelt sind 
und die mittleren Gleise für die ohne Aufenthalt durch- 
fahrenden Züge benutzt werden. Die englische An- 


*) Plan nicht wiedergegeben. 
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etwa 4/16 m bestand, einer von den 4 Räumen dieses 
Während in Frankreich auf der Gegenseite sich meist Empfangsgebäudes ein Warteraum für Damen, die 
nur ein kleines Schutzdach (abri) befindet, findet man andern Stationsbureau, allgemeiner Warteraum, Paket- 
in England in zahlreichen Fällen auch auf der Gegen- bureau. 
seite ein Empfangsgebäude, oft nicht viel kleiner, als 


das der Hauptseite, mit Fahrkartenschaltern, Warte- 
Als Beispiel führe ich hier 
Lancashire- and Yorkshire-Bahn 


Namentlich ist 
Damen (u. U. sind mehrere 


räumen, Aborten usw. 
Bolton an der 
(Lichtbild nicht wiedergegeben.) 
ein Warteraum für 
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Bahnhof Gildersome der L. and N. W. Eisenbahn. 


Die annähernd gleichwertige Behandlung der 
beiden Seiten geht so weit, dafs man oft auf jeder 
Seite nur die Fahrkarten für die eine Richtung ver- 
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mehrere Klassen) stets vorhanden. Dies liegt daran, 
dafs in England aus eigenartiger Prüderie durchweg 
die Fiktion aufrecht erhalten wird, dafs es keine Aborte 
für Damen gebe, die man vielmehr im Hintergrunde 
der Warteräume versteckt. So war z. B. selbst auf einer 
winzigen Station im schottischen Hochland, Strathyre, wo 
das ganze Empfangsgebäude aus einer Wellblechbude von 


Gepäckkran in Ryde (Isle of Wight). 


kauft. Die Räume sind gewöhnlich alle am Bahnsteig 
nebeneinander aufgereiht, mit Zugang nur vom Bahn- 
steig, wie dies schon Stäckel in seinem Aufsatz Zitbi. 
d. Bauv. 1900 hervorgehoben hat. Als Beispiel führe 
ich (Abb. 9) Gildersome Station der L. and N. W.-Bahn 
vor. Dieses Zugänglichmachen der Räume im wesent- 
lichen nur vom Bahnsteig findet man auch auf den 
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grofsen Stationen vorherschend, bei uns nur ausnahms- 
weise. Oft sind auch die Fahrkartenschalter am Bahn- 
steig. Neuerdings hat man vielfach statt der eben 
besprochenen Anordnung die mit Inselsteigen gewählt, 
namentlich auf Abzweigungsstationen und auf Stationen 
4gleisiger Strecken (deren es ja in England viele 
gibt, oft mit Richtungsbetrieb), wo dann auf den Insel- 
steigen ganz schmale Gebäude stehen, die auch wicder 
die Räume nebeneinander aufgereiht zeigen (Beispiel 
Keswick, nicht wiedergegeben). Die Bahnsteigzugänge 
sind zwar nicht immer, aber doch sehr viel zahlreicher 
als in Frankreich und bei uns mit Brücken oder Tunneln 
schienenfrei eingerichtet. Oft findet man statt der 
Treppen Rampen (auch auf Hauptbahnhöfen), deren 
grölste Neigung nach Vorschrift des Board of Trade 1:8 
beträgt, wo angängig, flacher ist, wohl etwa 1:10 (wie 
auch in Basel). 

Ich möchte nun noch ein paar Einzelheiten, die den 
Personenverkehr und die Anlagen dafür betreffen, be- 
sonders erörtern. 


Abb. 11. 
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London and North Western Railway. 


Die Gepäckbeförderung geschieht in Engiand 
bekanntlich in der Regel ohne Gepäckscheine. Nur 
über das nach und von dem Festlande eingeschriebene 
Gepäck werden regelmäfsig Gepäckscheine ausgestellt. 
Es gibt zwar auch im Inlandverkehr eine Gepäck- 
befórderung mit Scheinen, wobei gegen eine geringe 
Gebühr das Gepäck sogar "nach der Wohnung odcr dem 
Hotel zugestellt wird. Sie spielt aber dem Umfange 
nach gegenüber der gewöhnlichen Gepäckbeförderung 
keine Rolle. Wie wohl die meisten lestláànder, die 
England zum ersten Male betreten, sah auch ich nicht 
ohne Bangigkeit den Gefahren entgegen, denen ich 
meine [labseligkeiten aussetzen sollte. Ich bin aber 
bald eines besseren belehrt worden. Die englische 
Gepäckbeförderung ist einer der schlagendsten Belege 
für die Vorliebe des Engländers für das Praktische im 
Sinne des Handgreiflichen. Man hat trotz des fehlenden 
Gepäckscheines in England kein Gefühl der Unsicherheit, 
weil man sich eigentlich kaum von seinem Gepäck 
trennt. Beim Betreten des Bahnhofes übergibt man es 
einem der Gepäckträger (kommt man aus einem Bahn- 
hofshotel, so besorgt alles dies der Hotelträger), der 
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alle Stücke mit dem Namen der Bestimmungsstation 
beklebt (to label) und es dann in den Gepäckwagen 
bringt, wovon man sich zweckmälsig selbst überzeugt, 
da der Eid, dafs man dies getan, bei Verlust den 
Nachweis für den Schadenersatzanspruch bildet. Ebenso 
überzeugt man sich zweckmäfsig vom Verbleib des 
Gepácks auf allen Umsteigestationen, die, wenn man 
Ilauptlinien von grofser Stadt zu grofser Stadt folgt, 
selten, wenn man auf Zweiglinien übergeht oder 
von und nach kleinen Orten reist, häufig vorkommen. 
Am besten übergibt man auf solcher Umsteigestation 
einem lráger sein lHlandgepáck und beauftragt ihn 
zugleich damit, das aufgegebene Gepäck umzuladen. 
Das kostet ein paar Pence mehr, ist aber das 
sicherste. So bleibt man auf der ganzen Reise 
gewissermalsen in fortlaufender Berührung mit seinem 
Gepáck, was dadurch noch erheblich erleichtert wird, 
dals in der Regel an mehreren Stcllen im Zuge Gepäck- 
abteile vorgesehen sind, die bei etwaigen Zugteilungen 
mit auf die Zweigstrecken übergehen. Auf der Ziel- 
station besorgt dann auch der- 
selbe Träger das Handgepäck 
und das aufgegebene Gepäck 
in die Droschke oder den 
Omnibus, was, wie allgemein 
anerkannt wird, da die Drosch- 
ken und Omnibusse auf den 
grofsen Bahnhöfen in der Regel 
in der Bahnhofshalle stehen, 
sehr viel weniger Zeit kostet, 
als bei uns die Gepäckausgabe 
gegen Rückgabe des Gepäck- 
scheines. Theoretisch ist die 
Sicherheit geringer als bei uns. 
Praktisch wird aber dadurch, 
dafs man sein Gepäck fort- 
dauernd überwacht, Verschlepp- 
ungen vielleicht ebenso wirksam 
vorgebeugt, wie bei unserem 
Verfahren. 

Damit soll aber dies Ver- 
fahren nicht etwa für uns zur 
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à Nachahmung empfohlen werden. 
S Es ist ein Glied in den ganz 
| Wr UT eigenartigen englischen Eisen- 
| Requirements N? f2 bahneinrichtungen und würde ın 
+-+- 1607 Minimum Distance af fixed ---------4 die unserigen gar nicht hinein- 
a tandem IR eI RR | passen. So hängt mit der Art 
: der Gepäckbeförderung eng zu- 


sammen die Anordnung der 
Droschkenstrafsen in den Bahn- 
hofshallen, sowie ferner die be- 
merkenswerte Tatsache, dafs 
Gepäckbahnsteige in England 
unbekannt sind, und dafs die 
Gepäckannahme sich in der 
Regel auf ein Zettelregal und 
cine (selten benutzte) Wage 
beschränkt, an Stelle der Gepáckausgabe nur ein meist 
winziger Raum für nicht abgenommenes Gepäck tritt. 

Eine eigenartige Einrichtung für Gepäckbetörderung 
sah ich zwischen den Bahnhöfen Ryde Pier Head auf 
der Insel Wight und Portsmouth Harbour. (Abb. 10.) 
Es wird hier bei der Ueberführung des Gepäcks zwischen 
diesen beiden Bahnhöfen, bei denen die Dampfer un- 
mittelbar anlegen, das Reisegepäck in den Gepäckkarren 
befördert. Die einzelnen Gepäckstücke werden nur je 
einmal beim Beladen der Gepäckkarren aus den Pack- 
wagen und beim Entladen der Gepäckkarren in die 
Packwagen in die Hand genommen, und das zcitraubende 
Hlerüberschleppen der Gepäckstücke nach und von dem 
Dampfer, sowie das Verstauen auf dem Dampfer fällt 
fort. Die Gepäckkarren sind káfigartig gebaut und nur 
an einem Ende offen, sodafs die Gepäckstücke nicht 
herausfallen können. Die Gepäckkarren werden mittels 
fester Drehkrane vom Pier an Bord und von Bord 
auf den Pier gesetzt. Zu diesem Behufe hängt an der 
Krankette an 4 Teilketten ein wagerecht schwebender 
rechteckiger Rahmen, dessen Ecken je ein in einen 
Haken endigendes Kettenstück tragen. Die 4 Haken 


eıyha of Platforms to be 279" 


Ton p/ Platform Wal! 


(1. April 1905.) 


greifen durch entsprechende 4 Oesen an den oberen 
Rändern der käfigartigen Seitenwände des Gepäck- 
karrens. Der Kran hebt den Karren, der vom Dahn- 
steig an die Pierkante herausgerollt ist, schwenkt ihn 


herum und setzt ihn auf das Deck des Dampfers. Ich 
sah bis 7 solche Karren auf Deck stehen. Zu Zeiten 
starken Verkehrs mögen es erheblich mehr sein. Die 


Sache geht sehr flott vor sich, sieht allerdings etwas 
ängstlich aus, da man die Karren unbedenklich über 
die Köpfe der Reisenden hinwegschwenkt. Mangelhaft 
erschien der Schutz gegen Regen durch nachträglich 
über die Karren gezogene Decken. Doch dürfte sich 
dies verbessern lassen. 

Die Abmessungen der Bahnsteige lassen sich am 
besten an der Umgrenzung des Raumes und der Fahr- 
zeuge verfolgen, die, wie ich schon erwähnte, bei allen 
Bahnen verschieden sind. Das Board of Trade schreibt 
nur vor, daís der Abstand zwischen den breitesten 
Wagen und der Umgrenzung mindestens 2° 6" — 76 cm 
betragen mufs. Ich führe hier als Beispiel die Um- 
grenzungen der London and North Western Bahn vor. 
(Abb. 11.) Während die Breite der Umgrenzung des l. R. 
mit 4,0 m der unserigen gleich ist, betrágt die Hóhe in der 
Mitte nur 4,35. Besonders auffallend ist aber die geringe 
Breite der Fahrzeugumgrenzung mit 9^ oder rd. 2,75 m 
und der Umstand, dafs diese beinahe lotrecht herunter 
geht, wodurch es móglich wird, mit den hohen Bahn- 
steigen ziemlich nahe an die oberen Trittbretter heran- 
zukommen, während anderseits die unteren Trittbretter, 
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soweit solche und Zwischenstationen mit niedrigen 
Bahnsteigen vorhanden sind, lotrecht unter den oberen 
Trittbrettern liegen und viel unbequemer zu benutzen 
sind, als bei uns. Alle neu anzulegenden Bahnsteige 
müssen übrigens nach den Vorschriften des Board of 
Trade hoch angelegt werden und zwar in der Regel 
3° — 91 cm, ausnahmsweise weniger, mindestens aber 
2!‘ — 76 cm. Die normale Höhe der L. und N. W. 
beträgt 2^ 9^" — 84 cm. Wir entfernen uns also mit 
unseren 76 cm hohen Bahnsteigen in der Hóhe nicht 
weit von der englischen Norm, die natürlich auf vielen 
alten Stationen nicht befolgt ist. Dieses Bild (nicht 
wiedergegeben) zeigt die Umgrenzung der Gr. Northern 
Bahn für zweigleisige Strecken, für Bauwerke, Tunnel 
und Bahnsteige, letztere hier 3° (91 cm) hoch. Die 
Bahnsteige sollen nach den Vorschriften des Board of 
Trade mindestens 1‘ (30 cm) überhängen, wie mir ge- 
sagt wurde, damit man unter dem Ueberhang Zuflucht 
finden kann. 

Der Gleisabstand zwischen 2 Hauptgleisen oder 
einem Haupt- und Nebengleise mufs nach den Vor- 
schriften des Board of Trade mindestens 3,27 m be- 
tragen, sobald ein drittes Hauptgleis oder ein anderes 
Gleispaar hinzutritt, tunlichst 4,33. Eigentümlicherweise 
machen diese Vorschriften keinen Unterschied zwischen 
der freien Strecke und den Bahnhöfen, auf denen man 
denn auch in der Regel Gleisabstände findet, die nach 
unseren Begriffen sehr eng sind. 

(Schlufs folgt.) 


Die schnellsten Züge in Europa und Amerika. 


Von Arnold Kramer, Civilingenieur, London. 


Es wird seit den Schnellbahnversuchen auf der 
Linie Marienfelde—Zossen viel von Zugsgeschwindig- 
keiten geschrieben, leider nicht immer mit genügender 
Sachkenntnis. Es soll hier nicht untersucht werden, 
ob sich wesentlich gröfsere Zugsgeschwindigkeiten als 
die jetzt bei den schnellsten Zügen bestehen, auszahlen 
würden. Feststehend ist, dafs höhere Geschwindigkeiten 
als die jetzigen möglich sind, u. z. sowohl mit durch 
Dampf als auch mit durch Elektrizität beförderten Zügen. 
Nach und nach, wenn auch im langsamen Tempo, wird 
die Geschwindigkeit der Züge bei fast allen Bahnen 
erhöht. 

Es dürfte nun für viele Leser von Interesse sein, 
welches derzeit die schnellsten Züge der Welt sind. 
Leider steht Deutschland diesbezüglich sowohl hinter 
Frankreich, als auch hinter England und Amerika zurück. 
Der Hauptgrund liegt in dem schwächeren Oberbau 
der deutschen Bahnen, ferner in der Sparsamkeit der- 
selben, denn Geschwindigkeit kostet Geld. 

Derzeit hat die französische Nordbahn den 
schnellsten Zug in Europa und zwar zwischen Paris 
und Calais. Dieser Zug wird mit der bekannten 
Glehn’schen Compound 4 Cylinder-Lokomotive befördert, 
welche nunmehr bei den meisten französischen Bahnen 
und letzthin auch bei der englischen Great Western 
Railway eingeführt ist. 

Die Distanz zwischen Paris und Calais ist 184,73 
englische Meilen (297,23 km) und wird mit den schnellsten 
Zügen in 3 Std. 1 Min. zurückgelegt. Dies ergibt von 
Paris nach Amiens, wo ein Aufenthalt von 4 Min. zum 
Speisen der Lokomotive gemacht wird, eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 63,2 Meilen (101,69 km), 
zwischen Amiens und Calais von 59,7 Meilen (96,06 km) 
in der Stunde. Bisher sind die von Ramsbottom auf 
den englischen Bahnen eingeführten Wasserkanäle 
zwischen den Schienen um die Lokomotiven speisen zu 
können, am Kontinent unbekannt gewesen; derzeit lälst 
jedoch die französische Nordbahn auf der Strecke 
zwischen Paris und Calais solche nach dem Muster der 
London und North Western Railway einführen, um ihre 
Züge noch beschleunigen zu können. 

Die schnellsten Züge auf der Erde sind derzeit die 
berühmten „Atlantic City Flyers“ zwischen Camden und 


I 
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Atlantic City, ein besuchter Badeort, 60 Meilen (96,54 km) 
südóstlich von Philadelphia. Die scharfe Konkurrenz 
zwischen der Philadelphia- und Reading- und der Pennsyl- 
vania-Dahn hat zu ,Wettrennen* geführt, welche im 
Jahre 1899 begannen. Derzeit ist der „Sieger“ die 
Philadelphia- und Reading-Bahn, welche die 55,5 Meilen 
(89,30 km) lange Strecke mit einer Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 67,96 Meilen (109,35 km) die Stunde 
zurücklegt. Der beste Zug der Pennsylvania-Eisenbahn 
legt die 58 Meilen (93,32km) lange Strecke mit einer Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 66,92 Meilen (107,67 km) 
zurück. Das Gewicht dieser „Flyers“ ist selten unter 
160 Tonnen, ihr Durchschnittsgewicht 200 Tonnen, und 
an Samstagen hóher; an diesem Tage befórdern sie oft 
über 500 Passagiere. 

Diese Geschwindigkeiten sind um so bemerkens- 
werter, als beide Linien an beiden Enden durchschnittlich 
je 1 Meile (1,6093 km) durch öffentliche Strafsen führen, 
wo die Geschwindigkeit begrenzt ist, nominell auf 
15 Meilen (24,14 km) dieStunde, und dafs sich beideLinien 
kurz aufserhalb Camden auf Steigungen kreuzen, mit 
einem Signal-System von dem Prinzipe: „Wer zuerst 
kommt, wird zuerst bedient." 

Gelegentlich hat der „Atlantic City Flyer“ der 
Philadelphia und Reading Railway die 55Vs Meilen 
(89,30 km) lange Strecke in 46'/; Minuten zurückgelegt, 
was einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 71,6 Meilen 
(115,20 km) entspricht und auf 35 Mcilen (56,32 km) 
81,5 Meilen (131,13 km) die Stunde. 

Der schnellste Zug der Welt auf einer Strecke über 
300 Meilen (482,70 km) ist der „Empire State Express“ 
der New York Central & Hudson River Railway, wie 
aus folgender Tabelle ersichtlich ist: 

„Empire State Express“ von New York nach Buffalo, 
439,52 Meilen (707,19 km), in 8 Std. 15 Min. Durch- 
schnittsgeschwindigkeit 53,3 Meilen (85,76 km) die Stunde. 

London (King’s Cross) nach Edinburgh 393 Meilen 
(632,34 km) in 7 Std. 45 Min. Geschwindigkeit 50,7 Meilen 


(81,58 km). London (Euston) nach Glasgow 401 Meilen 
(645,21 km) in 8 Std. Geschwindigkeit 50,7 Meilen 
(81,58 km). 


„Süd-Express“ von Paris nach Bayonne 486!/ Meilen 
(182,38 km) in 9 Std. 43 Min. Geschwindigkeit 50 Meilen 
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(80,45 km). Mit kommendem Winter kündigt jedoch die 
Paris—Lyon—Mittelmeerbahn einen Zug an, welcher die 
1087 km von Paris nach Nizza in 13 Std. 30 Min. zurück- 
legen soll, daher alle obigen Züge an Geschwindigkeit 
übertreffen wird. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[1. April 1905.) 


Im Jahre 1893 ist eine ganze Anzahl von Zügen 
auf den englischen Bahnen ganz bedeutend beschleunigt 
worden, und die nachfolgende Tabelle zeigt jene Züge, 
die mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von über 
99 Meilen (88,50 km) in der Stunde fahren: 


Eisenbahn Strecke 


Gads indigkeit 
die Stunde 
in Meilen (km) 


Zurückgelegt 
in Stunden 


Meilen (km) 


North-Eastern Darlington— York . 0,43 441/2 (71,60) 61,7 (99,21) 
Caledonian Forfar—Perth . 0,32 32'/; (52,29) 60,9 (97,99) 
G. Western Paddington— Bristol (via Bath) 2,00 118'/, (190,26) 59,1 (95,09) 
Caledonian Forfar— Perth 0,33 32!/ (52,29) 59,0 (94,93) 
G. Western Bristol—Paddington (via Badminton) 2,00 117%/s (188,86) 58,8 (94,61) 
G. Western Paddington— Bath . x od 151 106 (170,55) 51,1 (92,84) 
L. & N. W. Willesden— Coventry 1,32 88'/, (142,40) 51,1 (92,84) 
L,& Ne W, Birmingham— Euston 2,00 113 (181,82) 56,5 (90,91) 
G. Central Aylesbury— Leicester 1,09 65 (104,58) 56,5 (90,91) 
Caledonian Stirling— Perth . 0,35 33 (53,10) 56,5 (90,91) 
Li &N. W: Lichfield—Euston . ; i 2,05 1161⁄2 (187,45) 55,9 (89,94) 
Cheshire L. Manchester (Central) Seaside . 0,50 46'/s (14,82) 55,8 (89,78) 
Caledonian Perth— Forfar A 0,35 32?/2 Fee 55,1 (89,62) 
Caledonian Perth—Aberdeen . i 1,37 89 (143,20 55,6 (89,46) 
G. Northern Wakefield (Westgate) King's Cross 1 3,10 175 (281 E] 55,5 (89,30) 
G. Western Paddington—Exeter . f 3,30 193 (310,54) 55,3 (88,98) 
G. Northern King's Cross— Doncaster . 2,49 156 — (251,00) 55,3 (88,98) 
G. Western Paddington—B'ham . . 2,20 129! (207,96) 55,3 (88,98) 
G. Northern Peterborough— Finsbury- -Park 1,20 13 (111,46) 55,3 (88,98) 
G. Northern Hitchin—Huntingdon 0,28 26 (41,83) 55,3 (88,98) 
L. & N. W. Euston— Stafford . Y gi 2.20 133'/ (214,80) 55,2 (88,82) 
G. Northern King's Cross —Peterboro . 1,23 16!4 (122,69) 55,1 (88,66) 
L. &5 W., Salisbury— Waterloo 1,31 88/2 (142,40) 55,0 (88,50) 


Die Great Northern Bahn hat4 Züge mit Durchschnitts- 
geschwindigkeiten von über 58 Meilen (93,32 km) 
zwischen der Anfangs- und Endstation. Drei Distanzen 
zwischen Anhalten sind über 100 Meilen (160,90 km) 
und sie fährt eine Strecke von 439 Meilen (706,35 km) 


mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 58 Meilen 
(93,32 km) die Stunde. 

Die nachfolgende Tabelle zeigt die längsten, ohne 
Aufenthalt zurückgelegten Strecken in England [über 
150 Meilen (241,35 km)]: 


Geschwindigkeit 


Gesellschaft Strecke Meilen (km) a. Stunden/Meilen 
(km) 
G. Western Paddington—Exeter . . 103*/ (311,54) 3,30 55,3 (88,98) 
L. & N. W. Euston—Liverpool (Edge- Hill) 192 (308,93) 3,45 51,1 (82,22) 
L. & N. W. Wigan— Willesden 1881/2 (303,30) 3,41 51 7 (82,22) 
G. Northern Wakefield(Westgate) -King's s Cross l'15*/ (282,78) 340 555 (89,30) 
Great Central Marylebone—Sheffħeld . . 164°/, (265,08) 3,00 54,9 (88,33) 
LoXNW, Euston— Crewe . 158 (254,22) 2,55 54.1 (81,05) 
G. Northern King's Cross— Doncaster ; 156 (251,00) 2,49 55.3 (88,98) 
L. & N. W. Willesden— Crewe 1521/2 (245,31) 253 52,8 (84,95) 
Caledonian Carlisle— Perth . 150! (241,15) 2:59 51,6 (83,02) 
Nachfolgend sind einige bemerkenswerte Leistungen englischer Züge bei besonderen Gelegenheiten 
zusammengestellt: 
- E | Gewicht 
Datum Strecken Meilen (km) en sie abzüglich hinter dem 
Stunden Aufenthalte Tender t 
June 19 Euston—Carlisle . 299!/, (481,49) | 6,00 Null 49,8 (80,13) 
= ae Carlisle—Euston . 299!/, (481,49) | 6,05 á 49,2 (19,16) 450 
July 10.—11 St. Pancras— Carlisle . . 310*?/ (500,00) | 5,40 11 58,2 (93,64) 200 
"t Paddington "is Kok (North 
Road) . | i 245 (394,20) | 3,5375 | Null 63,0 (101,37) 130 
=, 20, Victoria—Brighton 3 50⁄4 (81,66) | 0,48%, " 62,1 (100,88) 
S A Brighton— Victoria . ' 50% (81,66) | 0,50!/ = 60,4 (97,18) 110 
Dezember 4. | Marylebone—Manchester . 206 (331,45) | 3,39 9 57,1 (92,84) 80 


Der gegenwärtige Zugsdienst zwischen den wichtig- 
sten amerikanischen Stádten ist in der nachfolgenden 
Tabelle zusammengestellt. Die Durchschnittsgeschwindig- 
keiten sind ermittelt, indem die Anzahl sämtlicher 
Züge zwischen zwei Städten genommen und das Mittel 


| 


gewonnen wurde; auch in den Fällen wo zwei Städte 
durch zwei oder mehr Bahnen besucht sind. Die Zu- 
sammenstellung enthält nur die schnelleren Durchgangs- 
züge und nicht jene Züge, welche öfteren Aufenthalt 
haben. 
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Durchschnitts- | Durchschnitts- 

Distanz in Anzahl | geschwindigkeit | geschwindigkeit 

Strecke Meilen (km) der vom Anfangs- | yon Station zu 

Züge | zum Endpunkt Station 
der Strecke 

New York—Philadelphia . 90,30 (145,29) 55 41,38 (66,58) 43,52 (10,02) 
Philadelphia —Baltimore 95,15 (154,06) 34 30,86 (64,13) 41,90 (61,42) 
Philadelphia— Buffalo 422,30 (679,48) 9 36,22 (58,28) 39,87 (64,15) 
New York—Buffalo . 432,68 (696,18) 30 37,30 (60,01) 39,46 (63,49) 
New York—Boston . 232,53 (374,14) 21 35,26 (56,73) 39,66 (63,81) 
Buffalo— St. Louis 141,00 (1192,27) 3 36,41 (58,58) 38,18 (62,40) 
Baltimore— Buffalo 396,00 (637,16) 2 36,20 (58,24) 38,54 (62,01) 
Boston— Buffalo . . 491,80 (791,31) 8 36,04 (51,99) 38,01 (61,16) 
Cleveland—St. Louis ; (897,82) 5 35,53 (57,17) 31,83 (60,87) 
Buffalo— Cleveland 197,15 (318,18) 16 33,22 (53,45) 37,51 (60,35) 
Philadelphia—Pittsburg 353,70 (569,10) 10 34,10 (54,81) 31, 12 (59,13) 
Buffalo — Chicago . 546,10 (879,64) 13 33,18 (54,35) 36,81 (59,32) 
Cincinnati —St. Louis . 356,33 (513,33) 6 32,15 (52,69) 36,45 (58,65) 
Pittsburg—St. Louis 660,00 (1061,94) 7 32,09 (51,63) 36,24 (58,31) 
Cleveland — Chicago . 350, 59 (978,58) 14 33,31 (53,59 35,62 (57,31) 
Baltimore— Pittsburg 336,02 (540,66) 7 33,42 (53,77) 35,54 (57,18) 
Cincinnati — Chicago 306,11 (492,53) 11 32,08 (53,06) 35,43 (51,00) 
Cleveland —Cincinnati . 281,30 (462,26) 8 30,11 (48,45) 35,26 (56,13) 
Pittsburg— Chicago . 482,90 (716,99) 9 32,41 (52,24) 39,77 (63,99) 
Chicago—St. Louis . 286,31 (460,67) 10 31,16 (50,14) 34,66 (55,77) 
Pittsburg— Cleveland 146,00 (234,91) 12 28,50 (45,86) 34,31 (55,20) 
Baltimore— Cincinnati . 392,00 (630,73 3 32,24 (51,81) 34.21 (55,14) 
Pittsburg— Cincinnati 328,00 (521,15) 7 31,10 (50,04) 33,98 (54,67) 


Nachstehend folgt eine Tabelle mit besonders bemerkenswerten Leistungen einiger Fahrten im Jahre 1903 


bei besonderen Gelegenheiten: 


Besonders bemerkenswerte Züge: 


m nn nl mm nn nn 


Anzahl Durchschnitts- ; 
Entfernung der |geschwindigkeit vom ee : 
Meilen (km) Aufent.| Anfangs- zum End- P 18 Station. 
halte punkte ation zu o 
Atlantic City to Camden P. & R. Ry. 55,50 (89,30) 67,96 (109,35) 67,96 (109,35) 
Pennsylv. Ry. 58,00 (93,32) | — 66,92 (107,67) . 66,92 (101,67) 
Camden to Atlantic City P. & R. 99,90 (89,30) 66,60 (101,16) 66,60 (107,16) 
»  Pennsylv. a 58,00 (93,32) | — 64,44 (101,68) 64,44 (101,68) 
New York to Buffalo (Empire State Epa 
N. Y. C. Ry.. 439,52 (707,19) 4 53,27 (85,71) 54,40 (87,53) 
New York to Chicago (20th. Century Ldt.) 
N. Y. C. Railway . . 962,49 (1548,65) | 11 48,12 (T1,42) 49,31 (179,34) 
S. F. Railway. . 2569,00 (4133,52) | 30 32,19 (52,16) 33,15 (54,30) 
Chicago to S. Francisco C. & N. W. Railway 
und UN. Tac. Railway 2314,90 (3124,61) 32,32 (52,00) 33,98 (54,03) 


Die Oberurseler Spiritus-Benzin-Lokomotive beim Bau des Karawankentunnels. 


(Mit 3 Abbildungen.) 


Die Fortschritte auf dem Gebiete des Motorenwesens 
hat sich auch die Bauindustrie zu Nutzen gemacht. 
Während seither Spiritus-Benzin- und Petroleum-Motore 
in der Bauindustrie hauptsächlich zum Betriebe von 
Aufzügen, Pumpen-Anlagen und in der Thonindustrie 
Verwendung fanden, hat sich denselben neuerdings 
durch deren Verwendung als Motor-Lokomotive ein 
weites Feld eröffnet und sind wir in der Lage, nach- 
stehend aus den zahlreichen Betrieben, in welchen 
Spiritus-Benzin-Lokomotiven der Motorenfabrik Ober- 
ursel bereits Verwendung finden, einige Fälle heraus- 
zugreifen. 

Abb. 1 zeit die Verwendung einer Oberurseler 
Spiritus-Benzin-Lokomotive seitens der Bauunternehmung 
De Nicolo y de Meo bei einem Bau der Kochertalbahn 
in Württemberg. Abgesehen von den billigen Betriebs- 
kosten hatte genannte Bauunternehmung mit Rücksicht 
auf die zahlreichen aufzuführenden Dämme, welche 
infolge des Gewichts der Dampf-Lokomotive die Ver- 
wendung derselben, besonders bei schlechter Jahreszeit 
sehr erschweren, ferner mit Rücksicht auf die Ueber- 
brückungen, bei welchen ebenfalls das Gewicht des Zug- 


mittels von grofser Bedeutung ist, beschlossen, eine 
kleine Oberurseler Lokomotive von 5 PS in ihren 
Dienst einzuschalten. Ueber die Resultate, welche ge- 
nannte Firma mit dieser Lokomotive erzielt, läfst sich 
dieselbe dahin aus, dafs sich zunächst der Verbrauch 
an Brennstoff bei l1 stündiger Arbeitszeit in der Stunde 
auf 33 Pfg. stellt. Auf horizontaler Strecke werden 
gewóhnlich mit einer Geschwindigkeit von 8,5 km die 
Stunde 8 Rollwagen von je 1 cbm Inhalt gefórdert. Bei 
einer Ausgabe von 33 Pfg. für den Brennstoff, 10 Pig. 
für Oel, Fett und Putzwolle, 40 Pfg. für den Führer 
und 32 Pfg. für den Zugbremser, ergibt sich eine 
Gesamt-Ausgabe von 1,15 M. die Arbeitsstunde. Zur 
obengenannten Förderung mittels Arbeitern wären 16 
derselben nötig, deren Kosten sich bei je 32 Pfg. die 
Stunde auf 5,12 M. stellen würden; die Beförderung 
mittels Pferden würde 2 derselben beanspruchen, deren 
Kosten sich auf je 80 Pfg. die Stunde, diejenigen der 
2 Bremser auf je 32 Pfg., insgesamt also auf 2,24 M. 
die Stunde stellen würden. Ueber die Vorteile durch 
das leichte Gewicht der Lokomotive schreibt genannte 
Bauunternehmung: „Das Gewicht der Lokomotive mit 
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rd. 2500 kg ist nicht viel grófser als das eines beladenen 
| cbm Rollwagens und da auch der Schwerpunkt der 
Lokomotive sehr niedrig liegt, fährt selbige auf Gleisen, 
die oft nicht betriebsfähig wären, mit der gröfsten 
Sicherheit, wogegen an Abladestellen der Betrieb mit 
Pferden absolut ausgeschlossen ist, weil diese einer 


Abb. 1. 


FD 
ac 


Abb. 2. 


Im Betriebe in den Steinbrüchen der Firma C. Reinbold, G. m. b. H., in Rhünda bei 
Gensungen, Bez. Kassel. 


Laufbahn benótigen. Wenn auch die Lokomotive einmal 
entgleisen würde, was uns bisher noch nicht vorge- 
kommen ist, so ist es ein leichtes, so eine kleine 
Lokomotive ohne Winden wieder auf das Gleis zu 
bringen." 

Die Abb. 2 zeigt den Betrieb mittels einer Ober- 
urseler Spiritus-Benzin-Lokomotive in den Steinbrüchen 
der, Firma C. Reinbold, G. m. b. H., Rhünda b. Gensungen, 


Bezirk Cassel. Auch hier scheint der Betrieb mittels 
genannter Lokomotive sehr befriedigt zu haben, da, wie 
wir hóren, schon nach kurzer Zeit die Einstellung einer 
zweiten Oberurseler Lokomotive bewirkt wurde. 

Das interessanteste Objekt der Verwendung von 
Oberurseler Spiritus-Benzin-Lokomotiven bietet indes 

der Bau des bekannten Kara- 

wankentunnels durch dieTauern 

in Oberkrain, bei welchem 
= — | 9 Stück Oberurseler Spiritus- 
— - — -| Benzin - Lokomotiven von je 
= —--— | 20—25 PS mit aufserordent- 
lich zufriedenstellendem Erfolge 
schon seit längerer Zeit im 
Betrieb sind. (Abb. 3.) 

Auf dem schmiedeisernen 
unteren Rahmen, welcher mittels 
Blattfedern auf den Laufachsen 
gelagert ist, befindet sich der 
speziell für diesen Zweck kon- 
struierte Spirituslokomotivmo- 
tor, bei dessen Konstruktion, 
seinem Zwecke entsprechend, 
neben hóchster Leistung auf 
sehr gedrängte Anordnung und 
leichtes Gewicht Bedacht ge- 
nommen wurde. Die Kraftüber- 
tragung vom Motor auf die 
Treibachse erfolgt mittels Stahl- 
zahnräder, während die Treib- 
achsen unter sich entweder 
durch Rollenketten oder Treib- 
stangen verbunden sind. Ein 
in der Nähe des Führerstandes 
angebrachtes schmiedeisernes 
Gefäfs dient als Reservoir für 
den Brennstoff und ist der 
Stärke der Lokomotive ent- 
sprechend für den täglichen 
Betrieb ausreichend groís ge- 
wählt. Eine an diesem Re- 
servoir befindliche einfache Vor- 
richtung zeigt dem Lokomotiv- 
führer jederzeit den Stand des 
Brennmaterials imReservoir an. 
Eine kleine, vom Motor be- 
triebene Pumpe führt, ent- 
sprechend der von der Loko- 
motive beanspruchten Leistung, 
den Brennstoff dem Motor aus 
diesem Reservoir zu, wobei die 
selbsttätige Regulierung des 
Motors derart wirkt, dafs die 
Menge des Brennstoffzulaufes 
genau nach der von der Loko- 
Fr motive jeweils beanspruchten 

RL Suum! Kraft reguliert wird. Die Zün- 
MAH i | dung des Brennstoffgemisches 
im Motor erfolgt unter Ver- 
meidung jeder äufseren Be- 
heizung behufs Ausschlufs von 
Feuersgefahr mittels eines am 
Motor angebrachten magnet- 
elektrischen Apparates. Ein ge- 
eigneter Mechanismus ermög- 
licht, mittels Hebel und Hand- 
rad der Lokomotive je nach 
Bedarf sowohl bei der Vor- 
wärts- wie bei der Rückwärts- 
bewegung eine gröfsere oder 
kleinere Geschwindigkeit zu 
geben und eine sehr gut 
wirkende Spindel-Bremse in Tätigkeit zu setzen. 

Ueber die Verwendung und die Bauart, sowie die 
Verhältnisse beim Bau des Karawankentunnels schreibt 
die Bauunternehmung Grofs-Bachstein, welcher der Bau 
des Karawankentunnels übertragen ist, wie nachstehend 
aufgeführt: 

„Der Karawankentunnel ist 8km lang und wird von 
beiden Seiten vorwärts getrieben, so dafs auf jeder 
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Seite 4 km Tunnelstrecke herzustellen sind. Der Tunnel 
wird doppelgleisig mit einer Lichtweite von 8,2 m und 
einer Lichthóhe von 6,2 m ausgeführt. Die Ausführung 
erfolgt mittels Sohlen- und Firststollen, der ganze Tunnel 
wird ausgemauert. Der Tunnel erhält gegen die Mitte 
zu auf der Nordseite eine Steigung von 3% und auf der 
Südseite eine solche von 6%. Die gesamten Ausbruch- 
massen, welche durchschnittlich 60 m? das laufende Meter 
betragen, werden auf Gleisen von 0,76 m Spurweite 
auf die Schutthalden oder in die Dàmme der den Tunnel 
anschliefsenden Bahnstrecken verführt. Dieser Trans. 
port innerhalb des Stollens und der nicht fertigen, also 
in Minierung und Mauerung be- 
findichen Tunnelstrecken er- 
folgte früher durch Arbeiter. 
Da diese letzteren Strecken 
1200 bis 1500 m lang sind, ist 
die Förderung durch mensch- 
liche Kraft sehr kostspielig. 
Dampflokomotiven, wie sie 
beispielsweise beim Arlberg- 
tunnel verwendet wurden, haben 
sich trotz ihrer Konstruktion 
als rauchlos nicht bewährt, weil 
die Rauchentwicklung nicht 
vollständig zu vermeiden war. 
Elektrische Lokomotiven mit 
Stromzuführung zu verwenden, 
erschien ausgeschlossen, da 
die Leitungen in den Arbeits- 


strecken des Tunnels nicht 
unterzubringen waren. Loko- 
motiven mit Akkumulatoren 


werden zu schwer und ihre Er- 
haltung zu kostspielig. Die 
Dampflokomotiven und auch 
die elektrischen Lokomotiven 
mit Akkumulatoren haben den 
Nachteil, dafs sie in kurzen 
Zeiträumen aus dem Tunnel 
zum Speisen mit Wasser, 
bezw. Laden der Akkumulatoren 
fahren müssen und dadurch 


bei 16°C. (Volumprozent Alkohol von 0,795). Zu dieser 
Förderung waren früher in jeder Schicht 150 Schlepper 
erforderlich. Eine Luftverschlechterung findet im Tunnel 
durch den Betrieb der Spirituslokomotive nicht statt, 
weil der Geruch der Ausstrómungsgase nicht so be- 
lästigend wirkt, wie der Qualm von 150 Schlepperlampen 
seinerzeit gewirkt hat. Es macht sich auch keine Zu- 
nahme der Verbrennungsgase, Kohlenoxyd und Dioxyd, 
im Vergleiche mit dem Schlepperbetriebe irgendwie 
bemerkbar. Die Betriebs- und Reparaturkosten der 
Lokomotive fallen gegenüber der Ersparnis an Schlepper- 
lóhnen wenig ins Gewicht. Der Verkehr im Tunnel 


Abb. 3. 


den übrigen Arbeitsbetrieb im Spiritus- und Benzinlokomotive ,,Gnom* im Betriebe bei dem Bau des Karawankentunnels 


Tunel stören. Druckluftloko- 
motiven, welche beispielsweise 
im Simplontunnel in Verwendung sind, konnten bei 
dem Karawankentunnel wegen der kostspieligen Anlage 
nicht in Aussicht genommen werden. Man entschlofs 
sich daher für Spirituslokomotiven. 

In 24 Stunden werden zwei Schichten je 8 Stunden 
verfahren. In jeder Schicht werden von jeder Loko- 
motive 5 bis 6 Züge zu 60 t Brutto (die Nettolast beträgt 
21 t Baumaterialen) in 3% Steigung mit 4 km Ge- 
schwindigkeit auf eine durchschnittliche Entfernung von 
| bis 2 km in die Arbeitsstrecke geschleppt und 5 bis 
6 Züge zu 88 t Brutto (die Nettolast betrágt 55 t Schutt) 
aus der Arbeitsstrecke zur vorderen Tunnelstation ge- 
fordert. Bei dieser Leistung verbraucht eine Lokomotive 
in der achtstündigen Schicht 37 bis 40 kg eines Gemisches 
von 45 pCt. Benzin von 730 bis 750 Dichte bei 16? C 
(Dichte des Wassers: 1000) und 55 pCt. Spiritus von 90° 


der Tauernbahn bei Birnbaum (Ober-Kárnten). 


hat durch den Lokomotivbetrieb erhóhte Sicherheit ge- 
wonnen, da jetzt die Wagen nur zu ganzen Zügen 
vereinigt verkehren, während früher jeder Wagen einzeln 
gefahren werden mufste.“ 


Nach dieser Schilderung der Bauunternehmung des 
Karawankentunnels scheint den Oberurseler Spiritus- 
lokomotiven auf diesem Gebiete eine bedeutende Zukunft 
bevorzustehen. 


Dafs auch von berufener Seite den auf diesem 
Gebiete gemachten Fortschritten volle Aufmerksamkeit 
und Anerkennung entgegengebracht wird, zeigt die 
Bestellung einer 40—50 PS Spirituslokomotive seitens 
des Preussischen Ministeriums für Landwirtschaft, 
Domänen und Forsten beı der Motorenfabrik Oberursel 
für die Waldbahn bei Hubertusstock. 


Die Arbeiten des englischen Ausschusses zur Festlegung von Normalquer- 
schnitten und Lieferungsbedingungen für Walzeisen, Röhren und Baustoffe 
sowie von Normalien im Maschinenwesen und der Elektrotechnik. 


(Mit Abbildung.) 


In England fehlten bisher einheitlich festgelegte 
Normalquerschnitte und allgemein gültige Lieferungs- 
bedingungen für die Lieferung von Eisen und Stahl im 
Bauingenieurwesen, Hochbau und Schiffbau, ferner für 
Schienen, Röhren und Zement, wie sie beispielsweise 
in Deutschland seit langem vorhanden sind. Die daraus 
für den Bauingenieur, Schiffbauer und Walztechniker 


entspringenden grofsen Nachteile veranlafsten im Jahre 
1901 den englischen Verein der Zivilingenieure (Institution 
of Civil Engineers) der Frage näher zu treten, wie Ab- 
hilfe geschaffen werden kónne. Nachdem die Sache 
ausführlich im Vereinsvorstande erórtert und der vor- 
handene Zustand allseitig als hóchst nachteilig für das 
englische Ingenieurwesen und die englische Eisen- 
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industrie erkannt worden war, beschlofs der Verein, 
nicht nur die Festlegung von Normalquerschnitten für 
Walzeisen und Röhren, die Herausgabe allgemeiner 
Bedingungen für die Lieferung von Eisen, Stahl und 
Zement, sondern auch die Festsetzung gewisser 
Normalien des Maschinenwesens in die Hand zu nehmen 
und sich zu dem Zweck mit drei anderen technischen 
Vereinen (Institution of Mechanical Engineers; Institution 
of Naval Architects; Iron and Steel Institute) zu gemein- 
samer Arbeit zu verbinden. Später wurde auch die 
Elektrotechnik in das Arbeitsprogramm aufgenommen, 
was noch den Beitritt des Vereins der Elektrotechniker 
(Institution of Electrical Engineers) zu der von den erst- 
genannten vier Vereinen gebildeten Arbeitsgemeinschaft 
zur Folge hatte. Mit Rücksicht darauf, dafs es sich 
zweifellos um eine Angelegenheit von allgemeiner Be- 
deutung für Handel, Gewerbe und Bautätigkeit des 
Vereinigten Königreiches und seiner Kolonien handelte, 
kamen die fünf Vereine zunächst um eine finanzielle 
Unterstützung bei der englischen Regierung ein, die 
auch bereitwilligst in der Höhe von 60000 M. für das 
Jahr 1903/4 vom Handelsamt (Board of Trade) bewilligt 
wurde. päter hat die indische Regierung in An- 
erkennung der bei der Festsetzung von Normalbauarten 
für Lokomotiven der indischen Staatsbahnen geleisteten 
Arbeit einen einmaligen Kostenbeitrag von 20000 M. 
bewilligt. Die übrigen Kosten werden von den beteiligten 
Vereinen und Gewerbetreibenden aufgebracht, jedoch 
hat das Handelsamt eine fortlaufende finanzielle Unter- 
stützung des Unternehmens mit der Einschränkung in 
Aussicht gestellt, dafs seine Beiträge nicht höher als die 
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Englische Normalquerschnitte für Eisenbahnschienen. 


Interessentenbeiträge sein sollen. Darauf wurde zur 
Bildung eines Haupt-Ausschusses und einer Anzahl von 
Abteilungs- und D terausschiüssen geschritten, deren 
nicht ganz einfache Zusammensetzung durch das nach- 
stehende Schema veranschaulicht wird. 

Darnach sind unter dem Haupt-Ausschufs 12 Ab. 
teilungs-Ausschüsse und unter diesen wieder 22 Unter- 
Ausschüsse tätig. Der Umfang der zu leistenden Arbeit 
kann daraus ermessen werden, dafs im ganzen 238 Mit. 
glieder in den verschiedenen Ausschüssen sitzen, von 
denen 24 Regierungsvertreter sind, die übrigen den 
genannten Vereinen, dem Handelsstande, den Schiffahrts. 
kreisen und der Industrie angehören. Bislang sind 
folgende Normalien und Bedingungen festgelegt und 
veröffentlicht worden. 


l. Normalquerschnitte von Walzeisen für 
Bauzwecke (British Standard Sections). Auf 
9 Blättern werden Normalquerschnitte für gleichschenklige 
und ungleichschenklige Winkeleisen, Wulstwinkel, Wulst- 
T Eisen, Wulstplatten, TL Eisen, L-J Eisen, T und 
T Eisen angegeben. Für gleichschenklige Winkeleisen 
werden beispielsweise 16verschiedene Normalquerschnitte 


| empfohlen, von denen der kleinste 1" x 1" 


| 
| 
| 
| 


| 


x. 0,125" 
(etwa 25 x 25 X 3 mm), der gröfste 8" x 8" X 0,15" 
(etwa 200 x; 200 x; 19 mm) mifst. 

2. Tabellen über Gewichte, Trägheits- und 
Widerstandsmomente usw. von T Trägern 
(Beams). 

3. Lieferungsbedingungen und Normal. 
querschnitte für Strafsenbahnschienen nebst 
Laschen (British Standard Tramway Rails and 
Fish Plates. Standard Sections and Speci- 
fication). Der Ausschufs empfiehlt die in der Ver- 
öffentlichung zeichnerisch dargestellten Rillenschienen 
im Gewicht von96 bis 116 #/Yard= rd. 44,6 bis 57,5 kg/m 
zur allgemeinen Verwendung. Auch wird ein Normal- 
querschnitt für Radreifen von Strafsenbahnwagen an- 
gegeben. 

4. Bericht über den Einflufs der zu messen- 
den Dehnungslánge und des Querschnittes von 
Probestáben auf den Prozentsatz der Ver- 
láàngerung. (Report on the influence of gauge 
length and section of test bar on the pon 
tage of elongation, by Professor W. C. Unwin). 
Der Bericht stützt sich auf eine Reihe von Versuchen, 
die der Londoner Professor W. C. Unwin ausgeführt hat. 

5. Formen der Probestábe (Forms of test 
pieces). 

6. Eigenschaften der britischen Normal- 
querschnitte (Properties of British Standard 
Sections). In dem Buche sind Buchstabenbezeichnungen, 
Kennworte für den telegraphischen Verkehr, Gewichte, 
Querschnittsinhalte, ^ Schwerpunktslagen, Trägheits- 
momente, Trägheitshalb- 
messer und Widerstands- 
momente der für Walz- 
eisen unter l. vorge- 
schlagenen  Normalquer- 
schnitte zusammengestellt 
unter Wiederholung der 
unter 2. genannten Ta- 
bellen. Der wissenschaft- 
liche Teil des Buches ist 
von dem seit langem in 
London ansässigen deut- 
schen Ingenieur Max am 
Ende bearbeitet. 


1. Britische Normal- 
tabellen für Kupfer- 
leitungen und die 
Stärke der Isolier- 
mittel (British Stan- 
dard Tables ofcopper 
conductors and thick- 
ness of dielectric). 


8. Britische Nor- 
mallieferungsbeding- 
ungen für  róhren- 
förmigeStrafsenbahn- 
Leitungspfosten (British Standard Specifi- 
cations for tubular tramway poles). 


9. Britische Normal-Lieferungsbedingungen 
und Querschnitte für Eisenbahn-Doppelkopf. 
schienen (British Standard Specifications and 
Sections of bull-headed railway rails). Der nach 
dem Bessemer-, Siemens-Martin- oder nach einem anderen 
Verfahren hergestellte Stahl für Eisenbahnschienen soll 
folgende Zusammensetzung aufweisen: 


95 t| yard. 


Kohlenstoff . 0,35 bis 0,5 pCt, 
Mangan . . . 07 , 10 , 
Silicium nicht mehr als 0,1, 
Phosphor , 3 , 0075 , 


Schwefel , ; » 008 , 

Die Zerreifsfestigkeit soll 38 bis 45 t/[ |Zoll — 5985 
bis 7081 kg/qcm bei einer Dehnung von wenigstens 
15 pCt. für die in der Veróffentlichung angegebenen 
Normal-Probestábe betragen. Der Ausschufs empfiehlt 
9 verschiedene Schienenquerschnitte von 4% bis 9°’ a2‘ 
— 121 bis 150 mm Höhe, 2*A« bis 2?/," — 60 bis 80 mm 
Kopfbreite und 60 bis 100 #/Yard — 29,5 bis 49,6 kg/m 
Gewicht. Im Uebrigen zeigen die Querschnitte die be- 


"f o... 98 5l; 


137 


INo. 667.| 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[1. April 1905.) 


'uautt[5seul 


yısÄyg 413p "qauiuy 
USITEULION 19WIOJWN -dney 
uoSunu '420223.4ds 
-q219Z23q "13JQvJ 'uauueq 'uouueq -ula pun "J9UILIOJUl[) 
3u2stut[223] ‘unyu -8q|2GS -u3Sl^] -uasjeJg A3qIa.y9s pun u310J0W 
-0.134217 pəs IPƏsSLAPJA 3ydsı.ny>[7 JUYISLAIN3]J -U3 J "qey -oq 'souieuÁ([ 
"U3U3IUIS 
-uueq 'U3u3It2s 
'U21t[Q.I 'u3109a3dnv][ "uadunu "H9sIediS UPS I 
'u3JQQ. -sduniinT -Suonesi[|peue N -31337]  'uispo, pun "ayıuyas 'uaj1eneq 
-JƏSSVM pun pun -SJeMZLIIN>]T 3ul3s uasuoVv -Ion(j 'oy29[q — pun 3[n3 
-Sj24d -sdunzioH “sen (-19SSeE AA pun ısjJdny ‘uəpəspey -uoji2upey -[assay -IQu2qnz 


"uasıa 
"RE Biq9sy 
'[2311u1 j uaqo4qd 
-Sqatu23g 
-uyeq "UIUOHYNNS 
-U3St] Jop -uoyneq 
"SISSNYIS | 'uau uo||3S33 -y2oHY pun 
iugi JaqU. apa po «id pul. s aL UPS asia uaswziem negys 
'u3.1u0o.I 'uaujosuegj  oputM233 — -sgeuos — uadunuoi[ uouluose]W Inj as Jnj Mt IQ; 331uuos 
-u3SsI3Sjnr) 'ju3ul97  -uo1QQ$] --usqnediqoG -MIM -u3gQJ39A O2uostn3»;] -19N -IN -I9n(5 


'sjinyossny-1dne gn 


'(99331ujujo) spJepuejs Zurieeurgus]) xruug293oJjxe[4 Jap pun ueseAueurgoseyy WI uameuiJoN UOA 3IMOS ogojsneg pun uoJuos]l 
*uesreZ[e A, JNJ ueZungZurpeqsZunJojoarT pun uspruysssanbjewson uoa ZunZepso, erp snz sessnugossny ueuosr[2ue sop Zunzjesueuiumesnz Jap 


1qQor[rsaeqep 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[1. April 1905.) 


138 INo. 667.] 
kannte Doppelkopfform mit ungleichen Köpfen. (Siehe 
Abbildung. Als normale Schienenlängen werden 
empfohlen: 30° = 9,14 m, 36° = 10,97 m, 45‘ = 13,72 m 


und 60° — 18,29 m. 

10. Britische Normal-Bedingungen für die 
Lieferung von Portlandzement (British Stan- 
dard Specification for Portland Cement). Die 
Bedingungen setzen u. a. fest, dafs der Zement nicht 
mehr als 3 pCt. Rückstand beim Sieben auf einem Sieb 
mit 76x76 -= 5776 Maschen/. ! Zoll — 895 Maschen/qem 
und nicht mehr als 22'⁄2 pCt. auf einem Sieb mit 
180x180 — 32400 Maschen/ ;Zoll = 5023 Maschen/qcm 
hinterlassen darf. Die Drähte der Prüfungsiebe sollen 
0,0044 Zoll = 0,11 mm Durchmesser bei den gröberen 
Sieben, 0,002 Zoll — 0,05 mm bei den feineren Sieben 
haben. Die Zerreifsfestigkeit des reinen Zementes soll 
nach 7 Tagen Erhärtungszeit wenigstens 400 #/i.|Zoll 
— 28 kg/qcm, nach 28 Tagen Erhärtungszeit wenigstens 
900 #/_ Zoll = 35 kg/qcm an Probekórnern von vor- 
geschriebener Grófse und Form betragen. Die Zerreifs- 
festigkeit eines Zementmörtels, | Zement : 3 Sand, mufs 
nach 7 Tagen Erhärtungszeit mindestens 120 w/L Zoll 
— 8,4 kg/qcm, nach 28 Tagen Erhärtungszeit mindestens 
225 t|. ; Zoll = 15,8 kg/qcm betragen. Der von Leighton 
Buzzard zu beziehende Normalsand mufs durch ein 
Sieb mit 400 Maschen/. / Zoll = 62 Maschen/qem hin- 
durchfallen, auf einem Sieb von 900 Maschen/. Zoll 
— 140 Maschen/qcm liegen bleiben. Mit Bezug auf das 
Abbinden werden drei verschiedene Sorten von Zement 
unterschieden: Schnellbindender mit 10 bis 30 Minuten 
Bindezeit, langsam bindender mit 2 bis 5 Stunden 
Bindezeit und ein Zement mit mittlerer Bindezeit 
zwischen 30 Minuten und 2 Stunden. Der Zement gilt 
als abgebunden, wenn eine Nadel von 2! /; t = 1,134 kg 
Gewicht und einer Spitze von !Ai« Zoll == 1,6 mm im 
Quadrat, die sanft auf die Oberfläche des Zementkörpers 
gesetzt wird, keine Druckstelle hinterläfst. Die Raum- 
beständigkeit des Zementes soll nach der in den 
Bedingungen beschriebenen Prüfungsweise von Le 
Chatelier festgestellt werden. 

ll. Britische Normaltabellen für Röhren- 
flanschen (British Standard Tables of Pipe 
Flanges). Die Tabellen gelten für Röhren und für 
Maschinen-Zubehórteile von "sa Zoll = 12,7 mm bis 
24 Zoll = 610 mm Durchmesser und für Niederdruck, 
Mitteldruck, Hochdruck und aufsergewöhnlich hohen 
Druck. Unter Niederdruck wird Dampfdruck bis 
55 t/ Zoll = 3,81 kg/qcm oder Prefswasserdruck bis 
200 «f. Zoll = 14,06 kg/qem, unter Mitteldruck wird 
Dampfdruck von 55 t#/ı: Zoll = 3,81 kg/qcm bis 
125 w/L)Zoll = 8,19 kg/qem, unter Hochdruck wird 
Dampfdruck von 125 #/...Zoll = 8719 kg/qcm bis 


225 u/JZoll = 15,82 kg/qem, unter aufsergewöhnlich 
hohem Druck wird Dampfdruck von 225 #/_. Zoll 
= 15,82 kg/qem bis 325 %/ı Zoll = 22,85 kg/qem ver- 
standen. Der Flanschendurchmesser, Durchmesser des 
Bolzenkreises und die Anzahl der Verbindungsbolzen 
ist für alle Röhren von gleichem Durchmesser gleich, 
mit Ausnahme der Röhren für Niederdruck, für die der 
Flanschendurchmesser der nächsten Reihe von nie- 
drigerem Durchmesser für Hochdruck gewählt werden 
darf. Die Anzahl der Bolzen mul!s stets durch vier 
teilbar sein. 


12. Zwischenbericht über Normalien für 
elektrische Maschinen (Interim Report. British 
Standards for electrical machinery). 


Die Arbeiten des Ausschusses sind insofern nicht 
überall ohne weiteres verwendbar, als alle Mafse und 
Gewichte in Fufs, Zoll und Pfund gegeben werden. 
Zeitgemäfs und praktisch wäre es wohl gewesen, gleich- 
zeitig mit der Herausgabe der Normalien zum Metermafs 
und der Dezimalrechnung überzugehen. Diesen Ueber. 
gang scheut man in England aber wegen der für die 
Industrie sich zunächst ergebenden | Uebergangs- 
schwierigkeiten, sodafs trotz mancher auf die Einführung 
des Metermafses gerichteten Bestrebungen, unter deren 
Träger der Deutsche Alexander Siemens besonders 
genannt zu werden verdient, die Sache nicht recht vor- 
wärts kommt. Vielleicht wird auch hier das fortschritt- 
lichere Nordamerika dem allzu konservativen England 
mit gutem Beispiel vorangehen müssen, wie es in den 
letzten Jahren öfter der Fall gewesen ist in technischen 
Dingen. Der Ausschufs wird sich ferner bei seinen 
weiteren Arbeiten, namentlich soweit sie das Maschinen- 
wesen und die Elektrotechnik betreffen, wie bisher einer 
weisen Máfsigung nach der Richtung befleifsigen müssen, 
daís die Festsetzung von Normalien nicht zu weit ge- 
trieben wird. Ein zuviel in dieser Richtung ist geeignet, 
Verbesserungen in der Bauart hintanzuhalten, den Er- 
findungsgeist zu lähnıen und die Einführung neuer Muster 
zu verhindern. Es ist daher auch mit Ausnalıme der 
auftragsweise für die indischen Staatsbahnen festgestellten 
Lokomotivbauarten nicht beabsichtigt, eigentliche Normal- 
bauarten festzulegen, sondern namentlich allgemeine 
Konstruktionsgrundsätze, Lieferungs- und Abnahme- 
bedingungen aufzustellen. 


Die Veröffentlichungen des Ausschusses können zu 
den festgesetzten Preisen von der Buchhandlung Crosby 
Lockwood and Son, 7, Stationers’-hall-court, Lud- 
gate Hill, London E. C. oder vom Bureau des Aus- 
schusses (Office of the Engineering Standards Committee) 
28, Victoria Street, London SW. bezogen werden. 


London. Frahm. 


Verschiedenes. 


Betriebsmittel-Gemeinschaft." Am 20.Januar sind in 
Berlin unter dem Vorsitz des Unterstaatssekretärs vom Königl. 


Preufsischen Ministerium der öflentlichen Arbeiten, Fleck, die - 


schon seit längerer Zeit im Gange befindlichen Verhandlungen 
zwischen dem Reich, Preufsen, Bayern, Sachsen, Württemberg 
und Baden über die Neuregelung der Leitung des Güter- 
verkehrs auf den Deutschen Bahnen zum Abschlufs gekommen. 
Nach einem Bericht des „Berl. Actionärs“ wird über den 
Gang der Verhandlungen noch folgendes mitgeteilt: Die Ver- 
handlungen bezweckten eine Untersuchung darüber, ob sich 
nicht unter Einschränkung des Wettbewerbes durch eine 
planmäfsige Zusammenfassung des vielfach zersplitterten 
Verkehrs und durch Auswahl der leistungsfähigsten Linien 
eine wirtschaftlichere Betriebsführung im Interesse aller Be- 
teiligten ermöglichen lasse. Man einigte sich in der ersten, 
am 22. Februar 1904 stattgehabten Sitzung darüber, dafs der 
weiteren Behandlung folgende Leitsätze zu Grunde gelegt 
werden sollten: 1. Es wird anerkannt, dafs grundsätzlich der 
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wirtschaftlich beste Weg im Güterverkehr zu wählen ist, 
der nicht immer der kürzeste sein kann. 2. Man ist einig, 
dafs Umwege von mehr als 20 pCt. im Wechselverkehr der 
Deutschen Bahnen als unwirtschaftlich und dem Verhältnis 
der Deutschen Bahnen zu einander nicht entsprechend ohne 
Entschädigung alsbald zu beseitigen sind. 3. Wie unter Be- 
achtung der Grundsätze zu 1 und 2 der Verkehr zusammen- 
zufassen und über die wirtschaftlich vorteilhaftesten Linien 
zu leiten ist, wird unter den Verwaltungen — unter billiger 
Berücksichtigung der Interessen der Einzelverwaltungen — 
vereinbart. 4. Die erforderlichen Vorarbeiten sind alsbald 
einzuleiten und derart zu beschleunigen, dafs im Laufe des 
Juni eine Beschlufsfassung zu 3 in einer neuen Konferenz 
erfolgen kann. In der hierauf am 23./24. Juni 1904 in Berlin 
stattgehabten weiteren Konferenz wurden die Grundzüge 
der wichtigeren Leitungsänderungen durchberaten und sodann 
die Eisenbahndirektionen beauftragt, die sämtlichen be- 
stehenden Leitungsvereinbarungen genau auf ihre Zweck- 
máfsigkeit zu prüfen, sowie Einzelvorschläge für die Neu- 
regelung unter Berechnung ihrer finanziellen Wirkungen zu 
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machen. Die Direktionen haben sich dieser umfangreichen 
und schwierigen Aufgabe in gemeinsamer Arbeit unterzogen. 
Dank dem allseitig bestätigten Entgegenkommen gelang es 
in der Konferenz der Regierungsvertreter vom 20. Januar in 
allen Punkten zu einem Einverständnis zu kommen. Die 
neuen Verkehrsleitungen sollen auf 1. Juni d. Js. durchgeführt 
werden. Bei Aenderung der Verkehrs- und Betriebsverhält- 
nisse oder bei der Eróffnung neuer Linien sollen sich künftig 
die Verwaltungen auf Grund der oben wiedergegebenen 
Leitsätze über die vorzunehmenden Aenderungen der be- 
stehenden Leitungswege verständigen. Die Vereinbarungen 
selbst sollen mit einjähriger Frist kündbar sein. Mit der 
Genehmigung der so getroffenen Abmachungen durch die 
Regierungen, die wohl mit Sicherheit anzunehmen ist, wird 
ein wichtiges Werk zum Abschlufs kommen, durch dessen 
Inangriffnahme der Preufsische Minister der öffentlichen 
Arbeiten sich ein grofses Verdienst erworben hat. Ins- 
besondere wird dadurch auch den Klagen über zu weit 
gehende Umleitungen lediglich aus Wettbewerbsrücksichten 
der Boden vollständig entzogen, und ein Anlafs zu Mifs- 
stimmungen unter den Deutschen Staatsbahnverwaltungen 
beseitigt, was gerade in der gegenwärtigen Zeit, wo unter 
diesen über einen energischen Zusammenschlufs zu einer 
Betriebmittelgemeinschaft beraten wird, von besonderer 
Wichtigkeit ist. Aber auch hinsichtlich der Wirtschaftlich- 
keit der Betriebsführung sind ganz erhebliche Verbesserungen 
erzielt worden. Der Erfolg wird bei allen beteiligten Ver- 
waltungen sicherlich nicht ausbleiben. 


Die russischen Eisenbahnen am ı. Januar 1905. Die 
Gesamtlänge der russischen Eisenbahnen stellte sich, wie der 
„Reichsanzeiger“ mitteilt, am 1. Januar 1905 auf 56357 Werst. 
Im Jahre 1904 sind 1028 Werst (ausschliefslich 50 Werst 
zweites Gleise) dem Verkehr übergeben worden. 


Von neuen Eisenbahnen sind als wichtigste zu nennen: 
die zweite Jekaterinsche und die Zarskoje-Selo-Zweigbahn 
der Moskau-Windau-Rybinsker Eisenbahn Im Bau betinden 
sich 4715 Werst, welche von der Krone angelegt werden, 
darunter die Orenburg-Taschkenter Eisenbahn, welche mit 
einer Zweigbahn von der Station Kinel (bei Samara) bis nach 
Orenburg der Samara-Slatouster Bahn eine besondere Linie 
unter dem Namen „Taschkenter Eisenbahn“ bildet, auf 
welcher vorläufig der Verkehr am 1. Januar eróffnet worden 
und der regelmäfsige Personen- und Güterverkehr allmählich 
eingeführt werden soll. Zu dieser Kategorie von Eisenbahnen 
mufs auch die Baikalringbahn gerechnet werden, die einst- 
weilen nur noch für den Transport von Passagieren und 
Privatgütern eröffnet und in ihrer ganzen Länge von etwa 
190 Werst dem Kriegsministerium unterstellt ist. Im Jahre 
1905 werden zu Ende gebaut mit der Aussicht auf Er- 
öffnung eines zeitweiligen Verkehrs: die Nordbahn Wjatka — 
Wologda— St. Petersburg (1067 Werst), Bologoje— Polozk — 
Sedlez (1083 Werst), die Moskauer Ringbahn (51 Worst). 
Von Privatgesellschafter und Unternehmern werden Linien 
in einer Gesamtlánge von 1138 Werst gebaut, welche jedoch 
hauptsächlich die Bedeutung von Zweig- und Zufuhrbahnen 
haben. 

Die Gesamteinnahme der Eisenbahnen für den Personen- 
verkehr und den Gütertransport ist gegen das Jahr 1903 ge- 
wachsen. Die Jahreseinnahme pro Werst stellte sich auf 
5634 Rubel. Eine Zunahme in den Erträgen gegen das Vor- 
jahr zeigte sich bei der Baskuntschak-Eisenbahn (27!/, pCt.), 
der Mittelasiatischen Eisenbahn (30 pCt), der Permschen 
Bahn (20 pCt.), der Jekaterinschen (111/, pCt.), der Wladi- 


kawkasschen (11 pCt.), und der Belgorod.Sumy Eisenbahn 


(12 pCt.). Geringere Einnahmen hatten die Warschau-Wiener- 
Eisenbahn (10 pCt.), die Sysran-Wjasma-Bahn (6 pCt.), die 
Moskau-Kursker Linie (9 pCt.) und die Eisenbahn Charkow — 
Nikolajew (9 pCe.). 


Die Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg 
betrug 10103941 t im Jahre 1904 gegen 10085634 t im Jahre 
1903. Die Erzeugung hat also um 18307 t zugenommen. Die 
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Gesamterzeugung verteilt sich folgendermafsen auf die 
einzelnen Sorten, wobei die Zahlen in Klammern die Er- 
zeugung im Jahre 1903 angeben: Giefsereiroheisen 1865599 
(1798773) t; Bessemerroheisen 392706 (446701) t, Thomas- 
roheisen 6390047 (6277777) t; Stahl- und Spiegeleisen 636 350 
(703130) t und Puddelroheisen 819239 (859253) t. — Wie er- 
sichtlich, hat die Erzeugung von Giefserei- und Thomas- 
roheisen zugenommen, die an Bessemer-, Stahl- und Spiegel- 
sowie an Puddelroheisen abgenommen. Die Abnahme dieser 
Qualitäten ist wesentlich durch den erheblichen Rückgang 
der Produktion im Siegerland, Lahnbezirk und Hessen-Nassau 
zu erklären, wo hauptsächlich diese Eisensorten hergestellt 
werden. Die Roheisenerzeugung in diesem Bezirk sank von 
718106 t im Jahre 1903 auf 587032 t im Jahre 1904; in den 
übrigen Bezirken ist sie im wesentlichen. der des Jahres 
1903 gleich geblieben. Sie betrug in Tonnen, wobei in 
Klammer die Zahl für 1903 angegeben ist: in Rheinland und 
Westfalen 4015821 (4009227), in Lothringen - Luxemburg 
3267875 (3217328), Schlesien 824007 (753053), dem Saar- 
bezirk 752770 (735968), Bayern, Württemberg und Thüringen 
164190 (159403). Eine nicht unerhebliche Zunahme weist 
Pommern mit 144611 (134770) t auf; eine Abnahme zeigt 
sich aufser in dem Siegerland mit dem Lahnbezirk und 
Hessen-Nassau auch in Hannover und Braunschweig 347635 
(351119) t. Im Königreich Sachsen wurde wie schon 1903 
so auch 1904 kein Roheisen mehr hergestellt. Der grófste 
Produzent an Thomasroheisen ist Lothringen und Luxem- 
burg, wo 2605261 t (1903: 2595025) hergestellt wurden, es 
folgt dann Rheinland-Westfalen mit 2513020 t (2446633 t); 
Giefsereiroheisen erzeugt am meisten Rheinland-Westfalen 
865198 (851703) t; ihm schliefst sich erst in erheblichem 
Abstand Lothringen-Luxemburg an: 448212 (406460). Bes- 
semer-Roheisen wird wesentlich in Rheinland und Westfalen 
erzeugt; 60,4 pCt. der Gesamtproduktion, nämlich 237385 
(284244) t entfielen auf diesen Bezirk. Auch für Stahl- und 
Spiegeleisen ist Rheinland- Westfalen der gröfste Erzeuger. 
Die Produktion hat hier gegen 1903 etwas zugenommen: 
350593 (325689) t, während sie im Siegerland mit dem Lahn- 
bezirk und Hessen-Nassau erheblich gefallen ist: 189779 
(280543) t. Die hauptsächlichsten Gebiete für Puddelroheisen 
sind endlich Schlesien, das hier nach wie vor mit 364910 
(326256) t an der Spitze steht, Lothringen und Luxemburg 
mit 214402 (215843) t und Siegerland mit dem Lahnbezirk und 
Hessen-Nassau, wo auch hier eine Abnahme von 2042711 t 
im Jahre 1903 auf 179632 t im Jahre 1904 stattgefunden hat. 

Was den Monat Dezember 1904 insbesondere anlangt, 
so ist eine Zunahme der Roheisenerzeugung zu verzeichnen. 
Die Gesamtproduktion betrug 871194 t gegen 833255 t im 
Vormonat und 848748t im Dezember 1903. Sie verteilte 
sich auf die einzelnen Sorten folgendermafsen, wobei die 
Zahlen für Dezember 1903 in Klammern angegeben sind: 
Giefsereiroheisen 171212 (149786) t; Bessemerrohceisen 32 133 
(44256) t; Thomasroheisen 542658 (530548) t; Stahl- und 
Spiegeleisen 60247 (50266) t und Puddelroheisen 64 944 
(13892) t. 

Die Siemens & Halske Aktiengesellschaft verlegte die 
Bureaux und Werkstätten des Berliner Werkes von Berlin, 
Markgrafenstrafse 94 unter dem Namen Wernerwerk nach 
Berlin—-Westend. 

Das neue Wernerwerk wird folgende Fabrikationszweige 
in sich vereinigen: 

Telegraphen- und  Fernsprechwesen, Minenzünder, 
Wasserstandsfernmelder, Nasse und trockene Elemente, 
Signal- und Vieltachschalt-Apparate, Metsinstrumente aller 
Art, Röntgen- und elektromedizinische Apparate, Feuer- 
melder, Wachterkontroll-Apparate, Elektrische Uhren, Kabel 
für alle Zwecke der Schwachstromtechnik, Wassermesser 
und Injektoren, ferner Anlagen zur Reinigung des Trink- 
wassers durch Ozon, Zündapparate und Umdrehungsfern- 
zeiger für Automobile. 

Um den Verkehr mit dem neuen Werk nach Möglichkeit 
zu erleichtern, wiid vom 1. April ab täglich, mit Ausnahme 
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der Sonn- und Feiertage, zu jeder vollen Stunde zwischen 
10 und 3 Uhr ein Automobil vom Bahnhof Zoologischer 
Garten (Station der Stadt., Fern- und elektrischen Unter- 
grundbahn) nach dem Wernerwerk abfahren, welches zur 
Benutzung empfohlen wird. 


Die Akt.-Ges. für Feld- und Kleinbahnen-Bedarf vorm. 
Orenstein & Koppel, Berlin, übersendet uns einen Prospekt 
über ihre neue automatische Patent - Muldenfest- 
stellung für Kippwagen nebst zahlreichen Urteilen, in denen 
speziell die bedeutende Zeitersparnis, die unbedingte Sicher- 
heit gegen Umschlagen der Mulde und die Verhütung von 
Unfällen hervorgehoben werden. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zu Kaiserl. Regierungsráten und Mitgliedern 
des Patentamts die Kgl. preufs. Reg.-Baumeister Walter 
Trantofsky und Paul Lübcke; 

zum nichtstándigen Mitglied des Patentamtes der Pro- 
fessor an der Techn. Hochschule in Berlin Hermann Boost; 

zum Marine-Hafenbaumeister der Kgl. württembergische 
Reg.-Baumeister Riekert. 


Erstreckt: auf weitere fünf Jahre die Ernennung der 
nachgenannten Mitglieder des Patentamtes, des Geh. Re- 
gierungsrats, Prof. Dr. Pinner und des Chemikers Dr. 
Rothenbach. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat den Militär- 
bauinspektoren Bauräten Gummel in Stralsund, Kahl in 
Kassel und Jannasch in Karlsruhe bei ihrem Ausscheiden 
aus dem Dienst. 


Versetzt: zum l. April 1905 die Militärbauinspektoren 
Tischmeyer in Mainz in die Vorstandstelle des Militärbau- 
amtes in Jüterbog, Duerdoth, techn. Hilfsarbeiter bei der 
Intendantur des Il. Armeekorps, in Stettin in die Vorstand- 
stelle des einstweilig einzurichtenden Militärbauamtes V in 
Metz und Schlitte, techn. Hilfsarbeiter in der Bauabteilung 
des Kriegsminist., in die Vorstandstelle des Militárbauamtes III 
in Spandau. 

Preufsen. 


Ernannt: zu Reg.- und Bauráten die Landbauinspektoren 
Bauráte Geick in Oppeln und Niemann in Aurich und der 
Meliorationsbauinspektor Thoholte, z. Z. in Potsdam; 


zum Eisenbahn-Bauinspektor der Reg.-Baumeister des 
Maschinenbaufaches Friedrich Müller in Breslau, zum Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektor der Reg.-Baumeister des 
Eisenbahnbaufaches Adolf Zander in Hamburg und zum 
Landbauinspektor der Reg.-Baumeister Julius Kohte in Berlin. 


zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Heinrich Stein- 
vorth aus Löwenberg i. Schl. und Reinhardt Günther aus 
Leipzig (Maschinenbaufach), Joseph Vaske aus Calveslage in 
Oldenburg, Louis Hermeking aus Berlin und Hermann Zange- 
meister aus Turn-Severin in Rumänien (Wasser- und Strafsen- 
baufach), Fritz Braeuning aus Halle a. d. S. (Hochbaufach). 


Verliehen: der Charakter als Wirkl. Geh. Rat mit dem 
Prädikat Exzellenz dem Ministerialdirektor im Minist. der 
öffentl. Arbeiten Wirkl. Geh. Oberregierungsrat Kirchhoff; 


ferner die Stelle eines Mitgliedes der Kgl. Eisenbahn- 
direktion in Frankfurt a. M. dem Reg.- und Baurat Schwane- 
beck, die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebs- 
inspektion 1 in Hameln dem Eisenb.-Bau- und Betriebs- 
inspektor Wendt und die Stelle des Vorstandes einer 
Werkstätteninspektion bei der Eisenb.-Hauptwerkstätte in 
Köln-Nippes dem Eisenb.-Bauinspektor Weddigen. 

Ueberwiesen: dem Minist. der öffentl. Arbeiten zur 
Beschäftigung bei den Eisenbahnabteil. der Reg.-Baumeister 
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des Eisenbahnbaufaches Wienecke bei der Kgl. Eisenbahn- 
direktion in Berlin; 

die Reg.. und Bauräte Geick der Kgl. Regierung in 
Oppeln und Niemann der Kgl. Regierung in Aurich. 


Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Narten, bisher beurlaubt, und Pundt der Kgl. Re- 
gierung in Düsseldorf bezw. Königsberg i. Pr. (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Laubschat, bisher beurlaubt, der Kgl. Ver- 
waltung der märkischen Wasserstrafsen in Potsdam (Wasser- 
baufach), Braeuning und Trautwein dem Techn. Bureau der 
Hochbauabteil. des Minist der öffentl. Arbeiten und Vigener 
der Kgl. Regierung in Hildesheim (Hochbaufach). 


Gestattet: die Führung des Titels als Herzogl. braun- 
schweigischer aufserordentl. Professor dem  preufsischen 
Reg.-Baumeister Skutsch in Braunschweig. 


Versetzt: der Eisenbahn-Bauinspektor Tesnow, bisher 
in Königsberg i. Pr., zur Wahrnehmung der Geschäfte des 
Vorstandes der Eisenb.-Masch.-Inspektion nach Lyck, der 
Wasserbauinspektor Roy von Breslau nach Fürstenwalde, 
die Reg.-Baumeister Voegler, bisher in Mainz, zur Kgl. 
Eisenbahndirektion in Berlin und Rump, bisher in Hannover, 
zur Kgl. Eisenbahndirektion in Posen (Eisenbahnbaufach), 
Rost von Potsdam nach Spandau (Wasserbaufach), Bandmann 
von Glogau nach Breslau (Wasser- und Strafsenbaufach). 


AusdemStaatseisenbahndiensteausgeschieden: 
infolge Ernennung zu Oberlehrern die Reg.-Baumeister des 
Maschinenbaufaches Ernst Friedrich Hache bei der Maschinen- 
bau- und Hüttenschule in Gleiwitz, Emil Oeser und Ludwig 
Schnorbusch bei der höheren Maschinenbauschule in Altona. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats: 
dienste erteilt: dem Reg.-Baumeister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches Fritz Beuster in Berlin. 


Bayern. 


Verliehen: die bei dem Landbauamte Landshut sich 
eróffnende Assessorstelle dem Staatsbauassistenten Otto Hurl ` 
in Rosenheim. 

In den dauernden Ruhestand versetzt: der Ober- 
maschineninspektor bei der Zentralwerkstätte München 
Johann Winkler. 

Sachsen. 


Ernannt: zum aufseretatmäfsigen aufserordentl. Professor 
der Privatdozent an der Techn. Hochschule in Dresden 
Dr. phil. Hans Bucherer. 


W ürttemberg. 


Befórdert: zum Oberbaurat bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen der Baurat, tit. Oberbaurat Neuffer bei 
dieser Generaldirektion. 


Hamburg. 


Ernannt: zum Baumeister der Baudeputation der 
Diplomingenieur Alfred August Heinrich Meier. 


Gestorben: der Wasserbauinspektor Paul Kayser in 
Bromberg, der Landesbauinspektor A. Swart in Nienburg 
a. d. Weser und der Oberbauinspektor Matthàus Steinhauser 
beim Kanalamt in Nürnberg. 


Ein Hüttenwerk 


sucht für Eisenkonstruktionen, Maschinenbau- 
Giesserei-Produkte 


geeigneten Vertreter, 


der bei den höheren Behörden gut eingeführt ist; 

Bezirk Berlin, Brandenburg und Pommern. 
Angebote werden an die Exped. d. Zeit- 

schrift unter No. 80 erbeten. 


und 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier -Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Versammlung am 14. Februar 1905. 
Vorsitzender: Herr Ministerial-Direktor, Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Ing. Schroeder. 
Schriftführer: Herr Regierungs- und Baurat Diesel. 
(Hierzu Tafel II und 19 Abbildungen.) 
(Schlufs von Seite 131.) 


Vortrag des Herrn Professor Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor Cauer über 


Betriebseinrichtungen der englischen Eisenbahnen. 
(Schlufs.) 


Die Wege zu und von den Bahnsteigen sind bei 
den Bahnen des Ortsverkehres in der Regel getrennt, 
so z. B. in sehr schóner Weise bei der Central London 
Eisenbahn. (Der Vort. erläutert dies an dem hier nicht 
wiedergegebenen Lichtbild der Station Marble Arch), 


eines Bahnhofes oder Bahnhofsteiles die in den nächsten 
Stunden abgehenden Züge unter Benennung der Bahn- 
steige ersichtlich gemacht werden. Ein Beispiel solchen 
Zugweisers von dem Bahnhof Liverpool Street sehen 
Sie hier in Abb. 12. Auch hier sind Uhrzifferblátter 
zur Angabe der Abfahrzeiten angewandt, auch ein 
Beleg der von mir angeführten Vorliebe der Engländer 
für das Handgreifliche. Doch scheint mir diese Form 
der Zeitangabe nicht unbedenklich, da die Zifferblätter 
von Unkundigen leicht für wirkliche Uhren gehalten 
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Abfahrtshalle mit Zugweisern des Bahnhofes -Liverpool-Street in London. 


und ebenso, wenn auch in anderer Weise, an den 
Stationen der Liverpool Overhead Eisenbahn (2 Licht- 
bilder, nicht wiedergegeben). 

Auf den Bahnhófen des Fernverkehrs und dort, 
wo Fern- und Vorortverkehr zusammen abgewickelt 
werden, ist solche Trennung 'der Zu- und Abwege in 
der Regel nicht ausführbar. Oft ist sogar, wegen des 
Bestrebens, von allen Seiten den Verkehr heranzuziehen 
ohne Rücksicht auf eine gewisse Gesetzmáfsigkeit in 
der Form, das Ganze recht verwickelt und unüber- 
sichtlich. Da hilft man sich mit Zug- oder Richtungs- 
weisern, die auf den englischen Bahnhöfen eine besonders 
weitgehende Ausbildung erfahren haben.  Bisweilen 
sind es blofse Ständer mit Armen, von denen ich Ihnen 
hier ein eigenartiges Beispiel aus dem Bahnhofe Lime 
Street in Liverpool vorführe (nicht wiedergegeben), wobei 
die Zeitangaben an Uhrzifferblättern eingestellt werden, 
meist aber grofse Tafeln, an denen für alle Bahnsteige 


werden kónnen, wodurch dann Verwirrung entsteht. 
(Der Vortragende weist. zugleich hin auf die aus dem 
Bilde ersichtliche Bahnsteigsperre und den Eingang zur 
unterirdischen Abortanlage.) Ein anderes sehr gutes 
Beispiel von dem Waverley-Bahnhof in Edinburgh 
sehen Sie hier. (Nicht wiedergegeben.) Ein Nachteil 
aller dieser Zugweiser ist, dafs sie nicht die zeitliche 
Reihenfolge der Züge einzuhalten gestatten und dafs 
doch wohl in der Bedienung hin und wieder Fehler 
vorkommen. Man hat aber auch in England Weiser, 
ähnlich den unserigen, mit festgedruckter oder ge- 
schriebener Bahnsteigangabe, die indessen nur da an- 
wendbar sind, wo keine wechselnde Bahnsteigbenutzung 
vorkommt. 

Selbst für Ankunftsbahnsteige findet man auf den 
grofsen Londoner Bahnhöfen Bahnsteigweiser, wie hier 
das Beispiel von Euston (London) zeigt. (Lichtbild 
nicht wiedergegeben.) Hier werden auch gleich die 
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Zugverspátungen mit Kreide angeschrieben, oder, dafs 
keine solche vorhanden, durch Nullen angezeigt. 
Dasselbe Bild zeigt uns eine eigentümliche Vor- 
kehrung zum Schutz der Bahnsteighallen gegen Ver- 
qualmen, die ich auf vielen Bahnhöfen Englands und 
Schottlands gesehen habe. Es sind das umgekehrte 
Blechmulden, die über den Gleisen in solcher Länge 
aufgehängt werden, als Lokomotiven verkehren. Sehr 
schön sehen ja diese Bleche nicht aus. Ihren Zweck, 
die Glasdächer gegen Verqualmen und den Anstrich 
gegen Zerstörung zu schützen, dürften sie leidlich er- 
füllen. — Ein noch handgreiflicheres Mittel, um den 
Rauch an der Stelle zu beseitigen, wo er entsteht, sah 
ich auf dem Bahnhofe Portsmouth Harbour. Es sind 
dort (Abb. 13) in dem besonders niedrig gehaltenen 
Bahnsteigdache über den von den Lokomotiven be- 
fahrenen Gleisen in ganzer Länge schlitzförmige Oeft- 
nungen belassen, durch die der Rauch unmittelbar ent- 
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weichen kann. Wie das hier angeführte Bild ‘zeigt, 
scheint die Wirkung der Vorkehrung gut zu sein. Wie 
sich diese grofsen Oeffnungen in bezug auf das Ein- 
treiben von Schnee verhalten. würden, mufs allerdings 
zweifelhaft erscheinen. 

Ich möchte den Anlafs benutzen, um auf eine ähn- 
liche Anordnung bei den Lokomotivschuppen hinzu- 
weisen. Die meisten grófseren Bahngesellschaften in 
England bevorzugen jetzt rechteckige Lokomotivschuppen 
mit Weichenzugang vor den als veraltet geltenden Rund- 
formen, und man findet so bis 6 Lokomotiven hinterein- 
ander auf ein Einfahrt- und ein Ausfahrttor angewiesen. In 
Edgehill sah ich sogar einen Schuppen von 80 m Stand- 
länge mit Toren nur an einem Ende. In diesen Schuppen 
nun geschieht die Rauchabführung allgemein, soweit 
ich gesehen, nicht durch einzelne Rauchfänge, sondern, 
um die Stánde für beliebig lange Lokomotiven in be- 
liebiger Folge benutzen zu kónnen, durch Rauchtróge, 
die über den Ständen in ganzer Länge angebracht sind, 
in die die Lokomotivschornsteine von unten hinein- 
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ragen, während solcher Trog oben mit geneigten 
Flächen (z. B. den Dachflächen der Shed-Dächer) in 
eine Anzahl Schornsteine übergeht. (Abb. 14.) Mit 
der Bewährung scheint man im allgemeinen zufrieden 
zu sein. Doch habe ich auch gegenteilige Aeufserungen 
gehört. Ich bin derselben Anordnung in anderer Form 
bereits vor einigen Jahren bei der damaligen Jura- 
Simplon-Bahn in Renens (bei Lausanne) begegnet. 
Auch der Lokomotivschuppen der Badischen Staats- 
bahnen bei Mühlacker zeigt diese Art der Rauch- 
abführung. Es möchte sich auch bei uns wohl ein 
Versuch damit lohnen und überhaupt lohnen, die jetzt 
fast ganz vergessene Rechteckform mit Schiebebühne, 
die namentlich langgestreckte Bauflächen zwischen den 
Gleisen grofser Bahnhöfe gut auszunutzen gestattet, 
gegenüber der mit Unrecht jetzt fast ausschliefslich 
angewandten Ringform wieder mehr anzuwenden. Die 
Ringform hat ja den grofsen Vorzug der guten Er- 
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Bahnhofshalle Portsmouth Harbour in Portsmouth. 


weiterungsfähigkeit, im übrigen aber eine Menge Nach- 
teile. Namentlich erscheint es unrichtig, voll ausgebaute 
Schuppen, bisweilen sogar gleich 2 neben einander, in 
Ringform anzulegen. Vielleicht wird die neue Vor- 
schrift der Bau- und Betriebsordnung, die statt 3,35 
3,80 m Torweite verlangt, die Grundfläche der Ring- 
schuppen um etwa 10 v. H. vergröfsert, und so der 
der Rechteckschuppen einschl. Schiebebühne etwa 
gleichstellt, dazu beitragen, dafs die Rechteckform 
wieder mehr zu Ehren gebracht wird. 

Die Besprechung des Personenzugbetriebes 
will ich verbinden mit der der Sicherungsanlagen, 
kann aber auf diesem Gebiete, das in besonderem 
Mafse meine Aufmerksamkeit in Anspruch genommen 
hat, nur einzelne Punkte berühren, da eine einigermalsen 
erschöpfende Behandlung dieses Gebietes allein mehr 
als einen Abend füllen würde. 

Zunächst möchte ich Ihnen hier das Innere eines 
der grófsten Stellwerke Englands, auf Waterloo Station 
mit zwei Reihen Hebeln, vorführen (Lichtbild nicht 
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wiedergegeben). Die Verschlüsse liegen, wie regel- 
máfsig in England, im unteren Raum, sodafs dasselbe 
Bild entsteht, wie bei unseren ältesten, jetzt verlassenen 
Stellwerken. Die Zahl der Hebel bei den englischen 
Stellwerken ist in der Regel sehr viel gröfser, als bei 
uns. Dies liegt weniger, wie man wohl behauptet hat, 
an den besonderen Riegelhebeln. Diese verlangt das 
Board of Trade nur für Spitzweichen. Vielmehr dürfte 
namentlich die grofse Zahl der Signale die Ursache 
sein, ferner in geringerem Mafse die Benutzung ge- 
wöhnlicher Hebel zu gegenseitigen Abhängigkeiten von 
Stellwerken zum Ersatz der in England so gut wie 
unbekannten Stationsblockierung und schliefslich die 
meist reichliche Bemessung der Reservehebel, die man 
gleich mit ausführt und durch weifsen Anstrich unter- 
scheidet. Die Hebel sind zwar nach ihrer Bestimmung 


Abb. 14. 
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durch Farbe unterschieden, aber stets fortlaufend nume- 
riert, ohne Rücksicht darauf, ob es Weichen-, Signal-, 
Riegel., Zustimmungshebel sind. Dies erschwert es 
sehr, sich über die Abhängigkeiten Klarheit zu ver- 
schaffen, umsomehr, da man Verschlufstabellen selten 
zu Gesicht bekommt und da die Abhängigkeiten in 
von uns sehr verschiedener Weise angeordnet werden. 
Bevor ich hierauf eingehe, mufs ich indessen kurz ver- 
suchen, über die Signale und die konstruktive Anordnung 
der Stellwerke ein paar erläuternde Worte zu sagen. 

Bekanntlich entspricht annähernd unserem Einfahr- 
signal das home signal, unserem Ausfahrsignal das 
starting signal, unserem Vorsignal das distant signal. 
Doch werden home und distant auch bei Abzweigungen 
und überkreuzenden Gleisen auf freier Strecke der 
Personenzuggleise angewendet. Eine Abart des starting 
ist das advanced starting signal. Die Signale sind 
mit Ausnahme weniger Bahngesellschaften Armsignale. 
Die Arme sind rechteckig, weisen nach links und be- 
deuten in wagerechter Stellung „Halt“, in gesenkter 
Stellung „Freie Fahrt“. Die distant signals haben am 
Ende einen dreieckigen Ausschnitt. Vorsignale für 
die Ausfahrsignale gibt es im allgemeinen nicht. Da- 
gegen ist Grundsatz in ganz England, dafs das distant 
signal nicht Fahrterlaubnis zeigen darf, wenn nicht 
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sowohl home wie starting Fahrterlaubnis zeigen. Dies 
hängt zusammen mit der Eigentümlichkeit, dafs man in 
den meisten Durchgangsstationen die Streckenblockung 
durchführt, sodafs also die Station noch innerhalb der 
an der Station endigenden Blockstrecke liegt, wie wir 
es bei den Haltepunkten haben, und dafs die Signal- 
wärter (signalmen) den Zugdienst regeln, nicht die 
Stationsbeamten. Bei gröfseren Durchgangsstationen 
werden in der Regel Endstellwerke verwendet und 
u. U. noch Zwischenteilungen vorgenommen, auch wird 
wohl das permissive Blocksystem angewandt; oft aber 
auch tritt dann innerhalb der Station an Stelle der 
Streckenblockierung das station yard working nach be- 
sonderer Anweisung. 

Es liegt auf der Hand, dafs die Einbeziehung der 
Stationen in die Blockstrecken und die Abhängigkeit des 
distant von der Fahrtstellung des home und starting 
signal zu betrieblichen Schwierigkeiten und Zeit- 
verlusten Veranlassung gibt. In den Blockdienstvor- 
schriften befindet sich deshalb regelmäfsig ein Signal 
„section clear but station or junction blocked“, das dem 
Zuge gestattet, bis zum home signal vorzurücken. Die 
Anwendung dieses Signals ist allerdings durch die 
Vorschriften eingeschränkt. 

Wo eine Teilung in mehrere Wege zu kennzeichnen 
ist, werden entweder mehrere Arme an einem Maste 
übereinander angeordnet, wobei dann die Reihenfolge 
von oben nach unten der Gleisfolge von links nach 
rechts entspricht, oder, und zwar häufiger, mehrere Maste 
nebeneinander, entweder in Form von Einzelmasten oder 
als Konsolmaste oder auf Signalbrücken. Dieselben 
Formen gelten aber auch für sich vereinigende Gleise, 
wie z. B. hier das Bild des Bahnhofes Southampton 
zeigt (Lichtbild nicht wiedergegeben), sodafs man ohne 
genaue Gleiskenntnis nicht wissen kann, welcher Fall 
vorliegt. 

Das Board of Trade 
verlangt für jedes home 
signal ein besonderes 
distant signal, wie hier in 
dieser Skizze (Abb. 15a) 
angedeutet, während wir 
in solchen Fällen nur ein 
Vorsignal haben. Diese 
Vorschrift dürfte mit der 
bunten Zugfolge zu- 
sammenhängen. Sehr 
häufig verbindet man ein 
home signal oder starting 
signal mit dem distant 
signal des folgenden home 
signals an demselben 
Mast. Dabei befindet sich 
der distant- Arm stets 
unter dem home-Arm. Es 
mufs dann die Abhängig- 
keit bestehen, dafs zwar 
das home oder starting 

signal Fahrterlaubnis 
zeigen kann, während das 
distant auf Halt steht, aber 
nicht umgekehrt. Diese 
Abhängigkeit wird gewöhnlich auf mechanischem Wege 
am Maste selbst hergestellt, während die beiden Signale 
von verschiedenen Stellwerken aus gestellt werden. 

Bei Verzweigungen der Bahnlinie ergibt sich durch 
die Verbindung von home und distant an demselben 
Maste u. U. das hier rechts auf unserem Lichtbilde 
(Abb. 15b) dargestellte Bild. Ein praktisches Beispiel 
gıbt hier eine Signalbrücke aus Edinburgh (Lichtbild 
nicht wiedergegeben). 

Aufser den bisher besprochenen Signalgattungen 
gibt es nun noch zahlreiche andere, die in Form und 
Bedeutung bei den einzelnen Bahnen nicht ganz über- 
einstimmen. Als Beispiel will ich hier eine Zusammen- 
stellung (Abb. 16) der Great Western vorführen, die 
ich einem kürzlich in 2. Auflage erschienenen Buche 
von Wilson über englisches Eisenbahnsignalwesen ent- 
nehme. (Der Vortragende erläutert die verschiedenen 
Signale nach Form und Bedeutung, namentlich die 
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calling on arms, die shunting signals, die siding signals, 
die disc signals oder dwarf signals, die backing signals). 
Wie Sie sehen meine Herren, ist die Zahl der Signal. 
gattungen, die man in England für erforderlich halt, 
aufserordentlich grofs. Und doch werden bei allen 
diesen Signalen, abgesehen von den discs, als Nacht- 
signale nur die Farben rot und grün mit derselben 
Bedeutung wie bei uns, verwendet (allerdings u. U. 
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mit Unterschieden in der Lichtgróíse) worin wohl 
eigentlich ein innerer Widerspruch liegt. Auch die 
distant signals haben dieselben Farben, sodafs der 
Lokomotivführer häufig in die Lage kommen kann, bei 
rotem Lichte vorbeizufahren. 

Die Signale haben in der Regel keine Laternen- 
aufzüge, um falsche Signalbilder zu vermeiden. Unsere 
vervollkommneten Aufzugvorrichtungen würden wohl der 
englischen Vorliebe für das Einfache schlecht entsprechen. 

Zur Zahl der Signale, die, wie schon aus dem 
bisher Gesagten hervorgeht, sehr viel grófser ist, als 
bei uns, trágt auch noch der Umstand besonders bei, 
dafs eine eigentliche Stationsblockierung in England un- 
bekannt ist. Diese zunächst schwer erklärlich scheinende 
Tatsache wird verständlich, sobald man sich gegen- 
wärtig hält, dafs die Fahrdienstleitung nicht in den 
Händen «der Stationsbeamten, sondern in denen der 
Signalwärter liegt. Auf kleinen Stationen ist in der 
Regel nur ein Stellwerk vorhanden. Auf grofsen 


Stationen aber deckt in der Regel jedes Stellwerk seine 


Abb. 17. 


Weichen durch eigene Signale. 
grófseren Bahnhöfen in mehrtacher Folge Signalgruppen, 
die man mit Vorliebe auf Signalbrücken anordnet, wie 
dies mehrere der vorgeführten Lichtbilder bereits ge- 


zeigt haben. Soweit nun solche Signalgruppe zugleich 
die distant-Arme einer folgenden Signalgruppe trägt, 
werden die an demselben Mast befindlichen Arme 
von verschiedenen Stellwerken gestellt und es ist die 
Abhängigkeit am Maste selbst mechanisch vorhanden. 
Wo ein Signal nur durch Zusammenwirken zweier 
Stellwerke gegeben werden darf, z. B. bei Kreuzfahrten 
durch zwei neben einander liegende Stellwerksbezirke, 
habe ich stellenweise die Einrichtung angetroffen, dafs 
beide Stellwerke in beliebiger Reihenfolge den für das 
Signal giltigen Hebel ziehen und dieses nach Ziehen 
des zweiten Hebels erscheint. In anderen Fällen ist 
mechanische Zustimmung von Stellwerk zu Stellwerk vor- 
handen, aber doch nicht in dem Umfange, dafs man von 
einer eigentlichen Stationsblockierung sprechen könnte. 

Dafs die Signale in England stets nur mit ein- 
fachem Draht (in der Regel Drahtseil) gestellt werden, 
ist bekannt. Dies entspricht der Vorschrift des Board 
of Trade, wonach die Signalarme solche Gegengewichte 
erhalten sollen, dafs sie bei Drahtbruch in die Gefahr- 
stellung übergehen und darin verbleiben. 


So folgen sich auf 
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Ich möchte nun kurz auf den wesentlichen Unter- 
schied hinweisen, der in bezug auf die inneren Ab- 
hängigkeiten im Stellwerk zwischen England und 
Deutschland besteht, und der, soviel ich weifs, hier 
im allgemeinen unbekannt ist. Man begnügt sich in 
England nicht damit, die Signalgebung von der richtigen 
Stellung der Fahrt- und Schutzweichen abhängig zu 
machen, sondern man macht auch, wie das Board of 
Trade dies vorschreibt, die Stellung der Weichen, 
soweit angängig, gegenseitig von einander abhängig. 
Eine Signalgebung erfolgt also als letztes Glied einer 
Kette von Hebelbewegungen, von denen jede folgende 
die vorhergehende (oder zwei oder mehrere vorher- 
gehende) zur Voraussetzung hat. Ich möchte versuchen, 
dies an einer Darstellung (Abb. 17), die ich demselben 
Buche von Wilson entnommen habe (es ist mir nicht 
gelungen, in England eine solche Tabelle zu bekommen), 
zu erläutern. Wir sehen hier oben den Gleisplan mit 
Signalen, rechts die Verschlufstabelle, links die Ver- 
schlüsse, wie sie ausgeführt sind. Es ist bemerkens- 
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Plan of Locking. 


Mechanical Railway Signalling. 


wert, dafs in England (der Vorliebe für das Einfache, 
Unmittelbare entsprechend) vorherrschend Verschlüsse 
angewandt werden, die nicht auf die Handfallen, 
sondern unmittelbar auf die Hebel wirken. Soweit ich 
solche gesehen, waren diese Verschlüsse, wie in dem 
hier gegebenen Bilde, als selbsttätige Schieber ein- 
gerichtet, ähnlich den Schiebern, wie wir sie in den 
kleineren Stationsblockwerken haben. Ich darf vielleicht 
inzwischen kurz ein Bild des ganzen Stellwerks vor- 
führen (Abb. 18). Wir sehen hier die Hebel. An jedem 
Hebel sitzt ein nach dem Hebellager als Mittelpunkt 
kreisförmig gebogener Verschlufsbalken. Alle Verschlufs- 
balken gehen durch den Schieberkasten durch, in dem 
oberhalb und unterhalb der Verschlufsbalken Schieber 
liegen, deren WVerschlufsstücke mit den Einschnitten 
der Schieber in Beziehung stehen. Bei gröfseren Stell- 
werken tragen die Hebel über einander 2, 3, 4 Ver- 
schlufsbalken, denen entsprechend viele Schieberkästen 
entsprechen. Oft sind auch noch Verschlüsse auf der 
Rückseite angeordnet. Wir kehren nun zu unserem 
vorigen Bilde (Abb. 17) zurück. Wir sehen hier dar- 
gestellt die Verschlufsbalken mit ihren Einschnitten und 
die Schieber mit den daraufsitzenden Verschlufsstücken. 
Es läfst sich Hebel 1, der zum distant signal gehört, 
nur umlegen, wenn vorher Hebel 2 und 3 umgelegt 
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sind, die zu home und starting gehóren. Die Umlegung 
von | verschliefst dann 2 und 3. Die beiden Schieber 
gehen von 1 nur bis 2 und 3. Derselbe Raum im 
Schieberkasten kann also bei andern Hebeln für andere 
Schieber benutzt werden. Die Hebel 2 und 3 (home 
und distant) verschliefsen das Weichenpaar 4 auf die 
geraden Stränge. Das wäre die Sicherung der Fahrt 
von links nach rechts. Falls eine Spitzenweiche vor- 
handen, ist der vorletzte Hebel der der Fühlschiene 
mit Weichenkontrollriegel. Dieser verschliefst den vor- 
hergehenden Weichenhebel und gibt den Signalhebel 
frei. Der Zweck dieser merkwürdig umständlichen 
Abhängigkeiten ist, wie mir in England verschiedentlich 
gesagt wurde, Unfällen beim Rangieren vorzubeugen, 
weil nicht für alle Rangierfahrten Signale vorhanden 
sind (und Weichensignale ja ganz fehlen). Deshalb 
kuppelt man stets die beiden Weichen der einfachen 
Weichenverbindung. So legt hier z. B. (Abb. 17) die Um- 
legung von Hebel 4 die Hebel 2, 5, 8 in der Ruhelage fest. 

Infolge dieser Eigentüm- 


Abb. 18. lichkeit der englischen Stell- 
werke ist die Zahl der 
Abhängigkeiten sehr viel 


grófser, als bei uns. Es ist 
aber deshalb auch die Auf- 
stellung der Verschlufs- 
tabellen sehr umständlich, 
weil man hierbei über die 
Reihenfolge der Abhängig- 
keiten, die natürlich nicht 
beliebig ist, eine zweck- 
mäfsige Entscheidung treffen 
mufs. Auch sind deshalb 
die Verschlufstabellen sehr 
schwer zu verstehen, und 
es ist auch die technische 
Ausführung verwickelt, weil 
man hierbei auf eine mög- 
lichst praktische Ausnutzung 
der Schieberkásten bedacht 
sein mufs. 

Fahrstrafsenhebel sind 
erst in vereinzelten Fällen 
ausgeführt. Die Fahrstraísen- 
festlegung erfolgt 
allgemein nur für 

die einzelnen 
.. Weichen durch 
“ Fühlschienen, die 
indessen vom Board 
of Trade nur für 
Spitzenweichen vor- 
geschrieben sind. 

Die eben be- 
sprochene Anord- 
nung der Verschlüsse ist zum erheblichen Teil der 
Grund dafür, dafs Kraftstellwerke in England erst sehr 
wenig in Anwendung gekommen sind. Nur die London 
and North Western Bahn ist mit ihrem eigenen Crewe- 
System in gröfserem Mafsstabe zu Kraftstellwerken 
übergegangen. Die anderen grofsen Bahngesellschaften 
haben, soweit ich erfahren, nur Versuche mit Westing- 
house, Niederluftdruck, Siemens & Halske usw. gemacht. 
Neben anderen Gründen liegt, wie gesagt, der Grund 
dieser Erscheinung darin, dafs bei den Kraftstellwerken 
wegen der eigentümlichen Anordnung der Verschlüsse 
zwischen zwei Hebelstellungen das Zurückkommen der 
Kontrolle abgewartet, und bei den bisher meist ange- 
wandten Systemen dann sogar jeder Hebel zum zweiten 
Male in die Hand genommen werden muls. Es geht 
also viel Zeit verloren. 

Ein weiteres Eingehen auf die konstruktive Durch- 
bildung der Stellwerkseinrichtungen, worüber noch 
vieles Bemerkenswerte zu sagen wäre, würde mich zu 
weit führen. 

Zur Sicherung der Zugfolge ist das Blocksystem 
vom Board of Trade vorgeschrieben und überall durch- 
geführt, worunter man aber nicht eine zwangsweise 
Abhängigkeit der Block-Signale versteht, sondern nur 
die Ausrüstung der Signalbuden mit sogenannten Block- 
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instrumenten. Das, was wir Streckenblockierung nennen, 
nennt man dort lock and block. Derartige Einrichtungen 
finden sich nur bei wenigen Bahnen in erheblicherem 
Umfange. Namentlich ist hier der auch im Scholk. 
mann'schen Werke beschriebene Apparat von Sykes 
zu nennen. Als ich den Chef des Signalwesens einer 
der besteingerichteten englischen Bahnen fragte, ob sie 
solche Einrichtungen hätten, verneinte er dies und setzte 
hinzu: and we don't want them. Es ist auch dies wieder 
charakteristisch dafür, dafs man sich lieber auf die 
unmittelbaren Wahrnehmungen der verantwortlichen 
Leute (signalmen) verläfst, als auf einen vermittelnden 
Mechanismus. Wo mehrere Gleise nebeneinander 
liegen (man hat in England sehr viel häufiger als bei 
uns 4—6 gleisige Bahnen, namentlich nahe bei London 
und anderen grofsen Städten), mufs für jedes Gleis ein 
block instrument vorhanden sein. 

Die Blockinstrumente, wie sie sich nach verschie- 
denen Konstruktionen auf den meisten englischen 
Bahnen finden, stimmen doch eben darin überein, dafs 
sie keinen Zwang auf die Signale ausüben, sondern 
nur ein Verstándigungsmittel bieten, indem in der 
Regel eine Nadel durch ihre Stellung anzeigt, ob eine 
Strecke frei, besetzt, oder im Ruhezustand ist. Die 
Unvollkommenheit dieser Einrichtung wird dadurch 
etwas gemildert, daís durchweg Anbieteverfahren geübt 
wird, wozu etwa 30 verschiedene Klingelsignale in 
Verbindung mit den Blockinstrumenten benutzt werden. 
Aber anderseits sind doch da, wo mehrere Linien 
neben einander liegen, Verwechslungen nicht aus- 
geschlossen, namentlich in anbetracht der Befugnisse, 
die die Signalwärter besitzen. 

Dafs die Signalwärter in England eine sehr viel 
weitergehende Selbständigkeit haben, als bei uns, ist 
allgemein bekannt. Die volle Bedeutung dieser 
Selbständigkeit ist mir aber erst in England selbst klar 
geworden. Die ganze verantwortliche Fürsorge für den 
Fahrdienst spielt sich zwischen den Signalwärtern und 
den Lokomotiviührern ab. Demgegenüber tritt die 
Tätigkeit der Stationsbeamten und der guards (Zug- 
führer, Schaffner) ganz zurück. Die Abfahrterlaubnis 
für einen Personenzug wird von dem guard, oder, 
wenn mehrere guards vorhanden sind, nach gegen- 
seitiger Verständigung von dem vordersten guard mit 
Pfeife oder Handsignal gegeben, nachdem der dienst- 
tuende Stationsbeamte (inspector) mitgeteilt hat, dafs 
alles für die Abfahrt des Zuges in Ordnung ist. Das 
Abfahrtsignal des guard zeigt aber, wie es ausdrücklich 
in den betreffenden Vorschriften heilst, lediglich an, 
dafs die Stationsobliegenheiten oder die Fahrkarten- 
einsammlung beendet sind. Der Lokomotivführer muls, 
bevor er den Zug in Bewegung setzt, sich selbst davon 
überzeugen, dafs die Linie frei ist. Auch bei uns darf 
ja der Lokomotivführer nicht abfahren, wenn das Aus- 
fahrsignal auf Halt steht. Bei uns ist es aber in erster 
Linie Sache des diensttuenden Stationsbeamten, nicht 
früher die Abfahrterlaubnis zu geben, als bis die vor- 
liegende Strecke frei ist. Der grundsätzliche Unter- 
schied in der Auffassung geht auch daraus hervor, dafs 
die Lokomotivführer, wenn das Ausfahrsignal ausbleibt, 
durch Pfeifensignale die Freigabe des Ausfahrsignals 
verlangen. Zu diesem Behufe und überhaupt zur un- 
mittelbaren Verstándigung zwischen Lokomotivführer 
und Signalwärter besitzen die englischen Bahnen eine 
unglaubliche Menge verschiedener Pfeifensignale, die 
sich durch Zusammenstellung von kurzen, langen, 
Krähtönen unterscheiden. So weist z. B. das Appendix 
einer grofsen Eisenbahnverwaltung allein auf den 
eigenen Linien über 1500 verschiedene solcher Signale 
auf, aufserdem noch etwa 800 für Stationen anderer 
Bahnen, auf denen die Züge derselben Bahnverwaltung 
verkehren. Wie es für die Lokomotivführer und Signal- 
wärter möglich ist, diese, und selbst die für ihre Strecke 
und Station giltigen zu behalten und zu unterscheiden, 
ist schwer zu begreifen. 

Eine ähnliche Fülle besteht in den Stirnsignalen 
der Züge, mögen diese, wie hier das Beispiel zeigt 
(Lichtbild nicht wiedergegeben), in Flügeln bestehen 
oder in Scheiben, bei Nacht in jedem Falle in Laternen. 
Solcher verschiedenen Signale zählt z. B. das Appendix 
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derselben grofsen Gesellschaft 217 auf. Warum man in 
England diese grolse Zahl Pfeifen- und Stirn-Signale 
braucht, wird nur verstándlich, wenn man sich ver- 
gegenwártigt, dafs auf den englischen Bahnen oft Züge 
anderer Verwaltungen verkehren und dafs die ganze 
Fahrdienstleitung in den Händen der Signalwärter und 
Lokomotivführer liegt. Erstere haben nicht nur die 
Entscheidung über die Zugfolge: Sie können Züge in 
Nebengleise oder auf das falsche Gleis beiseite setzen, 
um wichtigere Züge vorfahren zu lassen, sie können 
auch, wo mehrere Hauptgleise zur Verfügung stehen, 
diese, wenn sie damit einen Zug schneller vorwärts 
bringen, abweichend von der Regel benutzen. Wenn 
wir uns den Unterschied von unserer Auffassung recht 
klar machen wollen, brauchen wir uns nur vorzustellen, 
dafs ein Stellwerkswärter in Gesundbrunnen befugt 
sein sollte (Vorhandensein der Weichenverbindungen 
vorausgesetzt), einen Schnellzug, statt über die Stamm- 
gleise über die Vorortgleise nach Berlin zu schicken. 
Auch die Einfahrt in die Bahnsteiggleise zu gestatten, 
sind die Signalwärter befugt, ohne vorherige Erlaubnis 
der Bahnsteigbeamten. Nur, wenn sie hierbei von der 
Fahrordnung abweichen, müssen sie wohl in der Regel 
die Zustimmung des diensttuenden Stationsbeamten 
(inspector) haben. Doch ist auch dies nicht allgemein 
der Fall. So wurde mir auf dem Waverley-Bahnhof 
in Edinburgh vom Signalwärter gesagt, er weiche auch 
selbständig von der Fahrordnung ab, und der inspector 
erfahre, an welchem Bahnsteig der Zug ankomme, aus 
den auch für das Publikum bestimmten vom Stellwerk 
aus betätigten elektrischen Bahnsteigweisern. 

Selbstverständlich werden Aenderungen der Zug- 
folge auf Ueberholungsstationen von den Stationen selbst 
vorgenommen. 

Aber ich habe noch den Zweck der vielen Stirn- 
signale, von denen ich hier ein anderes Deispiel vor- 
führe (Lichtbild nicht wiedergegeben), zu erläutern. 
Damit der Signalwärter bei der Einfahrt in eine gröfsere 
Station weils, welchen Zug er demnächst zu erwarten 
hat und in welches Gleis er ihn demnach einfahren 
lassen soll, wird ihm in der Regel von einem weiter 
aufsen postierten Signalwärter die Gattung und Art des 
Zuges vorgcmeldet, mittels eines Zeigerwerks auf runder 
Scheibe. Wo mehrere Gleise gleicher Fahrrichtung neben 
einander liegen, ist für jedes solches Zeigerwerk vor- 
handen. 

Für eingleisige Strecken schreibt das Board of Trade 
vor, dafs der Zugverkehr geregelt und gesichert wird: 

entweder durch das Zugstabsystem (nebst Zug- 
karten) in Verbindung mit dem absoluten Blocksystem, 
das in diesem Falle zur Verstándigung über die Zug- 
folge dient. 

oder 2.: durch nur eine Lokomotive oder zwei 
gekuppelte Lokomotiven im Dienst. Diese Lokomotive 
oder Lokomotivgruppe hat dann den zu der Strecke 
gehörigen Zugstab zu führen, 

oder 3.: durch das elektrische Tablet- oder elek- 
trische Stabsystem, wobei nur ein Stab oder Tablet 
aus den beiden am Ende der Strecke befindlichen 
Apparaten entnommen sein kann. 

Eine andere Art Betrieb ist nicht gestattet. Versagt 
eine dieser Einrichtungen oder mufs cine zweigleisige 
Strecke vorübergehend eingleisig betrieben werden, so 
wird das Lootsenverfahren angewandt, das aber im 
Grunde auch ein Zugstabsystem ist. Der Zugstab wird 
hier durch den Lootsen (pilotman) vertreten, der, durch 
eine Armbinde gekennzeichnet, sich vorher den beiden 
Signalwärtern an den Enden der eingleisigen Strecke 
vorgestellt haben mufs, die je eine Ausfertigung der 
Ordre erhalten haben, deren dritte Ausfertigung er 
selbst behält. Er mufs jeden Zug begleiten, oder, wenn 
mehrere Züge hintereinander fahren, den letzten be- 
gleiten, während er den vorhergehenden je ein von 
ihm  ausgefülltes Pilot guard ticket übergibt und 
selbst die Abfahrt überwacht. Nichts ist wohl so ge- 
eignet, das zu bestätigen, was ich eingangs über die 
Vorliebe der Engländer für das Einfache, Handgreifliche 
sagte, als diese Vorschriften für den Zugverkehr auf 
eingleisigen Strecken. Handgreiflicher kann man die 
Sicherung nicht bewerkstelligen, als indem man unter 
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Verzicht auf alle viel vollkommeneren Einrichtungen, 
die wir besitzen, dem Zugbeamten ein einziges Zeichen 
seines Fahrrechtes unmittelbar in die Hand gibt. Die 
Telegraphenapparate werden für den Zugmeldedienst 
der englischen Bahnen auch auf zweigleisigen Bahnen 
grundsätzlich nicht verwendet. Sie würden bei ihrer 
primitiven Form auch wenig geeignet dazu sein. Meist 
sind es Nadelapparate oder Klopfwerke. 


Meine Herren! Die Zeit ist leider mehr vorge- 
schritten, als ich erwartete. So gern ich Ihnen noch 
von vielen Einzelheiten aus dem Personenzugdienst, 
so von der grofsen Zahl der Züge, der Einrichtung der 
Wagen, den fehlenden Schutzwagen, statt deren nur 
manche Bahnen 2 Schutzabteile führen, namentlich auch 
von einer interessanten Slıp-Fahrt erzählt hätte, die ich 
im Slip-Abteil mitgemacht habe, so mufs ich nun doch 
zum Schlufs eilen und will blos noch über den Güter- 
verkehr ein paar Worte sagen. 

Es ist bekannt, dafs die englischen Bahnen im 
Güterverkehr, namentlich aber im Stückgutverkehr, eine 
grofse Schnelligkeit entwickeln. Ein Gut, heute in 
Edinburgh aufgegeben, wird morgen in London dem 
Empfänger zugeführt. Weniger klar ist, worin diese 
Schnelligkeit begründet ist. Ich glaube, daís hier eine 
ganze Reihe Umstánde zusammenwirken, die in den 
besonderen dortigen Verhältnissen wurzeln. Einmal 
darin, dafs die Mehrzahl der Wagen Ortswagen sind, 
und Umladungen wenig vorkommen.*) Dies liegt ein- 
mal daran, dafs in England die grofsen Städte gegen- 
über den kleinen Orten mehr vorherrschen, als bei uns, 
dafs also Ausgangs- und Endpunkte der Sendungen 
mchr konzentriert sind und das Sammeln nicht in dem 
Mafse, wie bei uns erforderlich ist. Dann in der zu- 
lälsigen geringeren Beladung (bei uns 2 t, dort 1 t), 
die bei den kleineren Wagen weniger ungünstig ist, als sie 
es bei uns sein würde. Dann in dem Fortfall eines be- 
sonderen Eilgutverkehres. Ferner darin, dafs der Verkehr 
ausschliefslich Inlandsverkehr ist, weil überall das Meer 
die Grenze bildet, dafs also das Inlandgut nicht mit 
Durchgangsgut gemischt ist. Hierzu kommt, dafs der 
Verkehr sich meist in bestimmten Längsrouten von 
Süden nach Norden oder Querrouten von Osten nach 
Westen erstreckt, also eine Durchkreuzung der Ver- 
kehrswege und das Umladen an Knotenpunkten keine 
grofse Rolle spielt. Tatsächlich wurde mir als Be- 
sonderheit eine Umladestation der L. and N.W.-Bahn 
in Crewe gezeigt, die übrigens sehr gut eingerichtet 
ist. Die Entfernungen sind fast nirgends grölser, als 
dafs sie durch eine Nachtfahrt überwunden werden 
können. Auch kommt inBetracht, dafs man sich mit kurzen 
Güterzügen begnügt, also leichter die Güter für einen 
direkten Zug, z. B. London—Manchester, zusammen- 
bekommt. Ein besonders wichtiger Grund aber liegt 
m. E. in der Güterklassifikation. Eine grofse Menge 
Güter, die bei uns in der Regel als Wagenladungen 
versandt werden, gehören in England zu den carted 
goods, d. h. den Gütern, deren An- und Abfuhr in die 
Tarıfe eingeschlossen ist. So verfügen die Bahnen 
über erheblich gröfsere Mengen Stückgüter, aus denen 
natürlich leichter ganze Wagenladungen zu bilden sind. 
Dies erleichtern sie noch durch eine Teilung des Ver- 
kehrs nach Verkehrsgattungen, die wir zwar auch, z. B. 
bei Milch, kennen, die aber doch bei uns in dem Mafse 
nicht vorkommt. Bekannt sind die besonderen eng- 
lischen Kohlenbahnhófe, von denen ich hier ein Bei- 
spiel aus Liverpool (Lichtbild nicht wiedergegeben) vor- 
führe. Die Teilung des Verkehrs gilt aber nicht blos 
für Massengüter, sondern auch z. B. für frische Fische, 
von denen ganze Züge verkehren. Als bemerkenswertes 
Beispiel führe ich Ihnen hier (Abb. 19) einen Bahnhof 
vor, auf dem das ganze Zeitungspapier für die Liver- 
pooler Zeitungen (nicht zu den Massengütern gehörig) 
ankommt. Dieser Güterboden liegt unter der Exchange- 
Station der Lancashire and Yorkshire-Eisenbahn. Was 
wir hier übersehen, ist etwa 2/3 des Güterbodens. Die 
Papiermenge reicht, wie mir gesagt wurde, nur für 


*) So wurde mir z. B. der Verkehr auf Broad Street Station 
in London angegeben zu täglich 450 Wagen (etwa 1000 t). Davon 
30 Kurswagen, 15 Umladewagen und rd. 400 Ortswagen. 
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14 Tage aus. Aehnlich wurden auf London Road 
Station und, ebenso auf den Güterbahnhófen der L. and 
Y. Bahn in Manchester die sogenannten Manchester- 
Güter an besonderen Stellen verladen. Diese Verkehrs- 
teilung erleichtert natürlich auch die Ausnutzung der 
Wagen und die Verwendung besonderer Verladeein- 
richtungen. Mit der Verkehrsteilung hängt eng zu- 
sammen die besondere Pflege verschiedener Verkehrs- 
gattungen durch die einzelnen Bahnverwaltungen, die 
gleichfalls dazu beiträgt, die Zusammenfassung gröfserer 
Gütermengen und damit die schnelle Beförderung zu 
erleichtern. Einen verhältnismäfsig geringen Anteil hat 
dagegen meiner Ansicht nach die Zusammenfassung des 
gröfsten Teils der An- und Abfuhr (nicht etwa der 
ganzen An- und Abfuhr) in der Hand der Bahnver- 
waltungen, und die Annahme der meisten Güter teils 
in Annahmestellen in der Stadt, teils durch Einsammeln. 
Denn hierbei werden in der Regel nicht, wie wohl 
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dient für die sogenannten wide order goods, d. h. 
Güter, die zur Verfügung des Verfügungsberechtigten 
lagern. Die Bahnverwaltungen treiben also gleichzeitig 
Lagerhausgeschäfte.e Haupt- und Untergeschofs sind in 
der Regel für Bahnfahrzeuge und Strafsenfahrzeuge 
zugänglich, für erstere unter Mitbenutzung von Auf- 
zügen, für letztere mittels Rampen. Nach und von 
den Obergeschossen werden die Güter durch Lasten- 
aufzüge befördert. Drei Stockwerke sehen Sie hier bei 
dem Schuppen Bishopsgate. Ferner möchte ich Ihnen 
eine besonders schöne Anlage, den Somerstown- 
Güterbahnhof der Midland-Bahn in mehreren Bildern 
vorführen. (Der Vortragende erläutert die Licht- 


bilder, die hier nicht wiedergegeben sind.) Sie sehen 
hier, meine Herren, fast nur bedeckte Wagen, ein 
Zeichen der Umwandlung, die sich in England all. 
mählich vollzieht, und in der die Midland-Bahn be- 
sonders weit vorgeschritten ist. 


Dafs aber auch andere 


Güterbahnhof Great Howard Street in Liverpool. 


behauptet worden ist, die Güter gleich getrennt nach 
Stationen angefahren. Das wäre ja auch unmöglich. 
Immerhin wickelt sich An- und Abfuhr hierdurch sehr 
ordentlich ab und es wird dadurch natürlich etwas 
Zeit gespart. 

Die englischen Güterschuppen haben bekanntlich 
in der Regel Innengleise. Auf kleinen und mittleren 
Stationen liegt die Fahrstrafse aufsen. Die Wagen 
werden in der Regel rückwärts gegen die Schuppentore 
oder in Nischen hineingestofsen, wie dies Bild des 
Güterschuppens in Portsmouth zeigt. (Lichtbild nicht 
wiedergegeben.) Grofse Güterschuppen haben auch 
die Ladestrafsen innen, wie hier z. B. der von Bishops- 
gate der Great Eastern Bahn. (Lichtbild nicht wieder- 
gegeben.) Solche grofsen Güterschuppen in den grofsen 
Stádten sind in der Regel mehrstóckig. Das Unter- 
geschofs (Kellergeschofs) wird meist für Güter besonderer 
Art, Töpferwaren, Kartoffeln usw. nutzbar gemacht. 
Das Hauptgeschofs dient dem allgemeinen Stückgut- 
verkehr. Das Obergeschofs (oder die Obergeschosse) 


Dahnen viel bedeckte Wagen verwenden, zeigt dieses 
Bild des Güterbahnhofs North Dock der Lancashire 
and Yorkshire Bahn in Liverpool. (Nicht wieder- 
gegeben.) 

Ein Gegenstück zu der geringen Bedeutung des 
Umladens bildet auf den englischen Bahnen die geringe 
Bedeutung der Rangierbahnhófe. Wenn wir schon 
beim Stückgutverkehr sahen, dafs in vielen Fällen 
direkte Güterzüge unmittelbar vom Versandbahnhofe, 
wo sie gebildet werden, zum Empfangsbahnhofe durch- 
laufen, sodafs also ein Umordnen unterwegs nicht 
nötig wird, so kommt für die Massengüter ein anderer 
Gesichtspunkt in Frage. Sie suchen naturgemäfs in 
höherem Mafse den Seeweg auf, laufen also in zahl- 
reichen Fällen, wie Kohlen, auf kurzem Wege zum 
nächsten Hafen oder in umgekehrter Richtung. Ein 
verhältnismäfsig grofser Teil der Sendungen hat also 
nur kurze und einfache Wege zurückzulegen und bleibt 
aufserdem im Bereiche derselben Bahn, kann also in 
direkten Zügen laufen.  Rangierbahnhófe von der 
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grofsen Bedeutung für die Ordnung der Züge wie bei 
uns, braucht man daher in England im allgemeinen 
nicht. Wohl aber spielt das Ordnen der Wagen aus 
besonderer Veranlassung immerhin eine nicht un- 
bedeutende Rolle. So macht im Kohlenverkehr das 
Ordnen der meist Privateigentümern gehörigen Wagen 
den Bahnverwaltungen viel Arbeit, einmal wenn sie 
von den Zechen kommen, um sie in richtiger Mischung 
den Verladestellen zuzuführen, und dann, um die leeren 
Wagen in richtiger Ordnung nach den Zechen zurück- 
zubringen. Die diesen Zwecken dienenden Rangier- 
bahnhöfe können aber natürlich einfacher Art sein. 
Ein anderer Fall liegt bei den grofsen Rangier- 
bahnhöfen Edge Hill der London and North Western 
Bahn und Aintree der Lancashire and Yorkshire Bahn bei 
Liverpool vor. Wenn wir in den Londoner Bahnhöfen 
zum Teil eine Ueberproduktion der Leistungen für den 
Personenverkehr, als Folge des Wettbewerbs, fest- 
stellen konnten, so bietet Liverpool ein schlagendes 
Beispiel der Ueberproduktion der Anlagen für den 
Güterverkehr. An den etwa 10 km lang sich er- 
streckenden Docks suchen hier mehrere Bahngesell- 
schaften sich den Rang abzulaufen, um den Einfuhr- 
verkehr tunlichst an sich zu ziehen. So unterhält, da 
die Kais unzweckmäfsigerweise nur zum geringen 
Teil mit Gleisen ausgerüstet sind, jede dieser Bahnverwal- 
tungen längs der ganzen Kailinie eine Anzahl Annahme- 
güterbahnhöfe (die Lancashire and Yorkshire z. B. nicht 
weniger als 7), denen die Güter durch Rollfuhrwerk 
von den Kais zugeführt werden. So reiht sich in 
bunter Folge der Bahnverwaltungen ein Güterbahnhof 
an den andern, mit denen, wie mit Saugarmen, die 
Bahnen den Verkehr an sich zu ziehen streben. 
Natürlich ist ein Teil dieser Bahnhöfe wenig benutzt. 
Aus dieser örtlichen Besonderheit ergibt sich nun aber die 
Notwendigkeit, die an all den verschiedenen Annahme- 
bahnhöfen aufgegebenen Güter zusammenzufassen, um 
vorteilhafte Züge nach den verschiedenen Richtungen 
des Inlandes bilden zu können. Diesen besonderen 
Umständen verdanken die Rangierbahnhöfe Edge Hill 
und Aintree ihre Entstehung. So ist es erklärlich, dafs 
es in England neuere bemerkenswerte Rangierbahnhöfe 
nicht gibt. Wenn man trotzdem in England auf dem 
Gebiete der Rangierbahnhöfe viel lernen kann, so liegt 
dies daran, dafs manche Rangierbahnhöfe, wie Edge Hill 
und Shildon (nahe Darlington) in so ausgezeichneter 
Weise angelegt sind, dafs sie trotz ihres hohen Alters 


(sie sind schon von Schwabe beschrieben) noch jetzt 


voll ihre Schuldigkeit tun. Wenn ich schon aus der 
Besichtigung des Bahnhofes Dresden-Friedrichstadt die 
Anschauung gewonnen habe, dafs die Bahnhöfe mit 
durchgehender Neigung, wo man sie in richtiger Weise 
anzulegen vermag, den Bahnhöfen mit Eselsrücken 
in der Leistungsfähigkeit erheblich überlegen sind, so 
habe ich diese Anschauung durch die Besichtigung der 
Bahnhöfe Edge Hill und Shildon bestätigt gefunden. 
Allerdings kommt den englischen Bahnen dabei eine 
Einrichtung zu gute, die wir nicht haben und schwerlich 
bekommen können, die Ausrüstung aller Güterwagen 
mit Hebelbremsen, die ein sehr viel wirksameres 
Bremsmittel bilden, als unsere Hemmschuhe und Gleis- 
bremsen, so wenig ich mich dessen schuldig machen 
möchte, die vorzügliche Ausbildung dieser unserer 
Bremsmittel zu unterschätzen. Aber dies wie manches 
andere, was ich nur streifen konnte, näher auszuführen, 
mufs ich mir für spätere Veröffentlichungen vorbehalten. 
Ich fürchte, Ihre Zeit schon über Gebühr in Anspruch 
genommen zu haben. 

Wenn nun schliefslich die Frage an mich ergehen 
sollte, ob man denn für unsere Zwecke in England 
etwas lernen könne, und was ich dort gelernt hätte, 
so hoffe ich diese Antwort mittelbar schon durch meine 
Ausführungen gegeben zu haben. An Einzelheiten, 
die man zur Einführung bei uns empfehlen könnte, 
nicht viel, so grundverschieden das englische Eisen- 
bahnwesen von dem unsern ist, oder vielmehr, weil es 
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grundverschieden von dem unsern ist. Was unter den 
dortigen Verhältnissen ausgezeichnet wirkt, würde in 
den ganzen Rahmen unserer Einrichtungen nicht 
passen, und diese etwa von Grund aus abzuändern 
haben wır, abgesehen von den unerschwinglichen Kosten 
und den ganz anderen viel schwierigeren Grundbe- 
dingungen, um so weniger Veranlassung, als unsere 
Bahnen in technischer Beziehung in vielen Dingen 
weiter fortgeschritten sind, wie dies bei der wissen- 
schaftlichen, folgerichtigen Behandlung aller technischen 
Fragen auch nicht anders sein kann. Aber gerade die 
wissenschaftliche Behandlungsweise bringt eine gewisse 
Gefahr mit sich. Die technische Wissenschaft soll ihre 
Jünger befähigen, von ihr durchdrungen selbständig 
zu schaffen, sie ist aber nicht dazu da, Rezepte für 
alle möglichen Fälle zu liefern, und sie soll nicht die 
freie Entschlufsfähigkeit durch einseitige Dogmenauf- 
stellung hemmen. Dals eine Gefahr zu solchen Aus- 
artungen namentlich bei den jüngeren Generationen 
vorliegt, haben wir am besten Gelegenheit, in dem 
technischen Unterricht an der Hochschule wahrzunehmen. 
Die Neigung zur Aufstellung einseitig dogmatischer 
Lehrsätze tritt aber auch in manchen Veröffentlichungen 
hervor. Da hat es denn etwas herzhaft Erfrischendes, 
sich in die Einrichtungen eines l.andes zu versenken, 
wo man gewohnt ist, die technischen Fragen ohne jede 
dogmatische Befangenheit zu lösen. Wenn dies dort 
zwar zu manchen uns technisch nicht ganz betfriedigenden 
Anordnungen geführt, aber anderseits manche grofs- 
artigen Anlagen und Leistungen zu Stande gebracht 
hat, so wird eine Vertiefung in die englische Schaftens- 
weise unserer an sich vollkommeneren wissenschaftlichen 
Pflege der Technik nur zu gute kommen können. In 
diesem Sinne, glaube ich, kann das tatkräftige Geburts- 
land der Eisenbahnen auch heute noch eine reiche 
Quelle der Anregung und Belehrung uns bieten. 


(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren, ich móchte dem Beifall, 
den Sie eben dem Vortrage des Herrn Prof. Cauer 
gezollt haben, noch den Dank des Vereins beifügen. 
Hat jemand noch eine Anfrage an den Herrn Professor 
zu richten oder eine Bemerkung zu machen zu dem, 
was wir eben gehört haben. Das ist nicht der Fall. 
Ich darf meinen Dank wiederholen und die Hoffnung 
aussprechen, dafs Herr Prof. Cauer, der wegen der 
Kürze der Zeit noch nicht alles mitgeteilt hat, was er 
aus England mitgebracht, uns dies in einem weiteren 
Vortrage vorführen wird. 

Die Herren Maas, Spoerer, Martini und 
Scheibner sind mit allen 38 abgegebenen Stimmen 
als Mitglieder aufgenommen. 


Ferner habe ich mitzuteilen, dafs bei der Wahl 
für den Ausschufs, der für die Vorbereitung von Preis- 
aufgaben bestimmt ist, die Herren Zimmermann mit 3l, 
Goering mit 32, Blum mit 30, Wittfeld mit 21, 
v. Borries mit 26, v. Mühlenfels mit 32, v. d. Leven 
mit 26 Stimmen gewählt sind. Ich möchte die Herren, 
die hier sind, fragen, ob sie die Wahl annehmen. 


Herr Prof. Geh. Rat Goering und Herr Blum 
erkláren sich zur Annahme der Wahl bereit. 


Vorsitzender: 2 IIerren erklären, die Wahl annehmen 
zu wollen, die anderen Herren sind nicht hier, ich 
werde deshalb an sie eine schriftliche Antrage richten. 
Herrn Prof. Goering darf ich bitten, demnächst den 
Ausschufs zusammen zu berufen. 


Im Fragekasten befindet sich nichts. — Als Gäste 
sehen wir hier Herrn Reg.-Daumeister Schirmer, ein- 
deban durch Herrn Ilkenhans, Herrn Kaiserlichen 
ngenieur Kafemann, eingeführt durch Herrn Zacha- 
rias. Begrüfst habe ich die Hlerren bereits vorher. 


Gegen die Niederschrift über die vorige Sitzung 
sind Einwendungen nicht erhoben, sie ist also an- 
genommen. 

Ich schliefse die Sitzung. 
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. Die Gewerbeaufsicht in Preufsen im Jahre 1003. 
Vom Regierungs- und Gewerberat a. D. Pufahl, Hannover. 


l. Allgemeines. 


Die Jahresberichte der preufsischen Gewerbeauf- 
sichtsbeamten geben diesmal erfreulicher Weise ein 
günstigeres Bild von der Lage der Industrie, als wie 
im Vorjahre. Die Zeit des Niederganges ist vorüber, 
und nach einigen Berichterstattern hat, besonders im 
Westen, bereits eine derartige Besserung der Verhältnisse 
Platz gegriffen, dafs von einem allgemeinen Aufschwung 
gesprochen werden kann. Dieser Aufschwung macht 
sich am meisten geltend in der Maschinen- und der Textil- 
Industrie, sowie in der Metallverarbeitung; neben dem 
industriereichen Westen ist hier besonders Berlin und 
der Textil-Bezirk der Nieder-Lausitz beteiligt. 

Die Gesamtzahl der von den Beamten ausgeführten 
Revisionen beträgt 113094; gegen das Vorjahr ergibt 
sich eine Steigerung um 9376 Revisionen oder 9 v. H.; 
Nachtrevisionen haben 1899 (2343) stattgefunden, an 
Sonn- und Festtagen wurden 3346 (2702) Anlagen 
revidiert. Unfalluntersuchungen sind 18583 ausgeführt 
gegen 16966 im Vorjahre, was ebenfalls einer Ver- 
mehrung um 9 v. H. gleichkommt. Von den überhaupt 
in Preufsen vorhandenen 103423 Fabriken haben im 
Berichtsjahre zwar nur 50905 oder 49,2 v. H. aller An- 
lagen revidiert werden können, doch waren in diesen 
2021379 Arbeiter, d. h. 80,3 v. H. der 2516783 be- 
tragenden Gesamtarbeiterschaft tätig. Von den des 
besonderen Schutzes bedürftigen 169403 jugendlichen 
‚Arbeitern befanden sich in den revidierten Anlagen 
135485 oder 80 v. H.; von den 429782 erwachsenen 
Arbeiterinnen wurden 347524 oder 80,9 v. H. revidiert. 

Allgemein sprechen sich die Berichte dahin aus, 
dafs das Vertrauen von Arbeitgebern und Arbeitern zur 
Gewerbeaufsicht im Wachsen begriffen ist; bei den 
Arbeitgebern kam hier und da eine vorübergehende 
Trübung des guten Verhältnisses vor, die zumeist durch 
das Einschreiten der Beamten bei Gesetzwidrigkeiten 
entstand, aber zuweilen auch dann eintrat, wenn bei 
der Genehmigung zur Errichtung oder Veränderung 
gewerblicher Anlagen unbequeme Bedingungen gestellt 
werden mufísten. Fast überall hat die Zahl der Besucher 
aufden Amtszimmern der Gewerbeinspektionen 
eine Zunahme erfahren; gewifs ein Zeichen des wachsen- 
den Vertrauens. Ganz besonders grofs ist diese Zahl 
im Bezirke Oppeln, wo 1112 Arbeitgeber und 2343 
Arbeitnehmer sich Rat bei den Gewerbeaufsichtsbeamten 
holten. Ihrem Berufe nach gehörten die Auskunft und 


Hilfe suchenden Arbeiter nicht nur den der Gewerbeauf- . 


sicht zunächst unterstellten Betriebszweigen an, sondern 
es kamen auch zahlreiche Bergarbeiter, Handlungsgehilfen 
und -Gehilfinnen, Friseure, Kellner, Schneider und 
Schneiderinnen, Kutscher, landwirtschaftliches Gesinde 
und besonders viele Dienstmädchen. Ein Mädchen 
brachte gleich Vater und Bräutigam mit, um sich in 
Heiratsangelegenheiten Rat zu holen. — Die Beamten 
sind bemüht, den Arbeitgebern bei der Einrichtung von 
neuen Betrieben oder bei der Verbesserung der Betriebs- 
verhältnisse in älteren Anlagen sachverständigen Rat 
zu erteilen, und sie passen hierbei ihre Forderungen 
nach Möglichkeit den besonderen Verhältnissen des 
einzelnen Betriebes an. Dies wird von der Grofsindustrie 
auch zumeist anerkannt. Leider kann dasselbe noch 
nicht gesagt werden von den kleineren Gewerbetreiben- 
den, insbesondere von vielen — nicht allen -— Hand- 
werksmeistern. Bei diesen stofsen die Beamten, wie 
der Berliner Bericht sagt, oft auf schroffen Widerstand; 
in einem Falle liefs sich sogar ein Meister zur tätlichen 
Bedrohung eines Beamten hinreifsen, wofür er vom 
Gericht zu einer Woche Gefängnis verurteilt wurde. 

Nach dem Arnsberger Bericht hat der Verkehr 
der Arbeiterorganisationen mit den Gewerbe- 
aufsichtsbeamten eine merkliche Besserung erfahren. 
„Mehr als früher haben sich Arbeiterorganisationen an 
die Beamten mit der Bitte gewandt, an ihren Ver- 
sammlungen und Beratungen teilzunehmen. Der Bitte ist 
nach Möglichkeit entsprochen, und bei solchen Gelegen- 


heiten den Arbeitern durch Vorträge oder durch Be. 
antwortung ihrer Anfragen Belehrung und Aufklärung 
zu Teil geworden. Es ist zu bedauern, dafs mehrfach 
Arbeitgeber diese Tätigkeit der Aufsichtsbeamten, die 
zweifellos die Pflege guter Beziehungen zwischen Arbeit- 
geber und Arbeitern in hohem Mafse fördert, nicht 
richtig würdigen, vielmehr glauben, sie bereite ihnen 
Nachteile. Ein Arbeiter in der Stadt Hagen, der Vor- 
sitzender eines Gewerbevereins war, und als solcher 
ab und zu mit dem Gewerbeinspektor in Verkehr trat, 
verlor dieserhalb in einem gröfseren Werke seine Stelle; 
ihm wurde jedenfalls bedeutet, dafs ihm wegen seiner 
Beziehungen zur Gewerbeinspektion gekündigt sei. Die 
Handelskammer zu Siegen hat im Vereine mit dem 
Berg- und Hüttenmännischen Verein zu Siegen bei 
Gelegenheit der Verhandlungen über die Notwendigkeit 
eines Kreisgewerbegerichtes in einem dem Vorsitzenden 
des Kreisausschusses erstatteten und später von dem 
genannten Verein öffentlich bekanntgegebenen Gutachten 
die Tätigkeit der Gewerbeinspektoren abfällig beurteilt. 
Die genannten Körperschaften halten die Tätigkeit der 
preufsischen Gewerbeinspektoren auf dem Gebiete der 
Pflege der guten Beziehungen zwischen Arbeitgebern 
und Arbeitern für keine erspriefsliche, weil durch die 
öffentliche und häufige Bekanntmachung der Sprech- 
stunden der Gewerbeinspektoren die Arbeiter gewisser- 
mafsen dazuangereizt würden, Beschwerdenanzubringen, 
und weil den letzteren durch die Aufsichtsbeamten zu 
viel Beachtung geschenkt würde und Untersuchungen 
und Verhandlungen über die lácherlichsten Gegenstánde 
entständen. Demgegenüber sei darauf hingewiesen, dafs 
es für die Beamten, die zur Durchführung der Arbeiter- 
schutzgesetzgebung bestellt sind, eine selbstverstándliche 
Pflicht ist, den Beschwerden der Arbeiter nachzugehen. 
Es darf ferner festgestellt werden, dafs weder im 
Regierungsbezirke, noch im Bezirke der Gewerbe- 
inspektion Siegen vor oder nach der Abgabe jenes Gut- 
achtens Klage darüber erhoben worden ist, dafs Gewerbe- 
aufsichtsbeamte die Arbeitgeber durch Verfolgung von 
ungerechtfertigten Klagen der Arbeiter behelligt haben. 
Dagegen sind die Bestrebungen der Aufsichtsbeamten 
zur Vermittelung von Differenzen überall anerkannt 


© worden, und namentlich kat sich kein Arbeitgeber des 


Bezirkes Siegen solchen Vermittelungen gegenüber 
grundsätzlich ablehnend verhalten.“ 

Auch die Berliner Beamten sind mehrfach von 
Seiten der Arbeitervereine um Vorträge aus den Gebieten 
des Arbeiterschutzes angegangen und haben den Er- 
suchen in 13 Fällen Folge geleistet. Von den Leitern 
der Berufsvereine wurde wiederholt ausdrücklich hervor- 
gehoben, dafs die Vorträge dazu beigetragen haben, 
das Interesse und das Verständnis der Arbeiter für den 
Arbeiterschutz und für die Gewerbeaufsicht zu fördern 
und das Vertrauen zu den Beamten zu stärken. 

Im Düsseldorfer Berichte wird hervorgehoben, dafs 
die ungeahnten Erfolge, welche das im Jahre 1890 von 
dem sozialen Ausschusse des Katholikenvereins in 
Bochum ins Leben gerufene erste Volksbureau in 
Essen erzielt hat, die Anregung gaben zur Schaftung 
zahlreicher gleichartiger Veranstaltungen. Die Zahl der 
von christlicher und gewerkschaftlicher Seite errichteten 
Volksbureaus, Arbeitersekretariate und Auskunftsstellen 
beträgt allein im Regierungsbezirke Düsseldorf 20, 
ungerechnet die Filialen. Mit der Errichtung dieser 
Veranstaltungen ist man einem in weiten Kreisen 
empfundenen Bedürfnis entgegengekomnen, welches, 
nach der von Jahr zu Jahr wachsenden Inanspruchnahme 
zu schliefsen, immer mehr zur allgemeinen Anerkennung 
gelangt. Auch in anderen Bezirken, besonders in Ober- 
schlesien, sind derartige Auskunftsstellen errichtet. 


Ueber die Zahl der vorhandenen Fabriken und der 
darin beschäftigten Arbeiter, getrennt nach Alter und 
Geschlecht, gibt die nachstehende Zusammenstellung 
Aufschlufs, in der zum Vergleiche die Zahlen des Jahres 
1902 beigefügt sind. Darnach hat die Zahl der Arbeiter 
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überhaupt um 5 v. H. zugenommen. In demselben 
Verhältnis steht auch die Zunahme der jugendlichen 
Arbeiter, während die Zahl der erwachsenen Arbeiterinnen 
sogar um 6,7 v. H. zugenommen hat. 


Zahl der Fabriken usw. 


. Anzahl der in Fabriken usw. beschäftigten 
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nicht allein zu Hause zurücklassen wollen, und halten 
die gróíseren an, oftmals sogar durch Drohungen, ihnen 
bei der Arbeit zu helfen. Diese zweifellos gesetzwidrige 
Mitarbeit der Kinder würde bei kurzer Dauer der Arbeit 


mit Arbeiterinnen über 16 Jahre |jungen Leute von 14 — 16 Jahren [Kinder unt. 14 Jah. 
A I e eu See FEMME ucc MM cc EM MEE 7 | — | Arbeiter 
b HW rod wachsenen | r'e: $ 
Jahr | überhaupt | ?€"*** ' lichen ; 16—21 . über 21 e zu. männ- £ E | überhaupt 
na 5 mánnlichen | männlich weiblich ` ihi 2 E 
über | A AT Jahre | Jahre , sammen | SRIMIBERE- SERIE | S 21 
16 Jah.ibeitern roete R 
My DES = z - = 1 eu Te l - = í Z e 
t. [| 2. ] 3 4. 5. 6. — 8 9. 10. 11. | 12. | 13. 14. 


| | 
1903| 103 423 | 26 389' 32 947| 1 917 598 


1902 98 998 | 24 484. 31 902] 1 832 521 


164 649 
155 256 


247 471 


| | 
H. Jugendliche Arbeiter. 


Die von den Aufsichtsbeamten ermittelten Z u wider- 
handlungen gegen Gesetze und Verordnungen 
zum Schutze jugendlicher Arbeiter enthält die 
folgende Zusammenstellung: 
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117160 | 50240 | 
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ohne grofse Bedeutung sein, aber in vielen Ziegeleien 
ist die Zahl der Frauen so gering bemessen, dafs sie 
und mit ihnen die Kinder fast den ganzen Tag be- 
schäftigt sind, und in diesen Fällen wird die Arbeit 
für die Kinder anstrengend und gesundheitsschädigend. 


i 
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Hohe Zahlen erreichen nur die Verstöfse formeller 
Natur, welche Arbeitsbücher, Lohnzahlungsbücher, An- 
zeigen, Verzeichnisse und Aushänge betreffen. Trotz 
der erhöhten Aufsichtstätigkeit haben die materiellen 
Verstöfse gegen die Dauer der Arbeitszeit, die Pausen, 
die Nachtarbeit usw. keine oder doch nur eine geringe 
Steigerung erfahren. Für die letzgenannten Verstöfse 
traten meist Bestrafungen ein, deren geringe Höhe 
jedoch nach einigen Berichten vielfach keine genügende 
Sühne für die Verfehlung bildet. Die Gleichgültigkeit 
der Inhaber von Lohnzahlungsbüchern und die 
Abneigung der zu ihrer Führung Verpflichteten hat 
eher zu- als abgenommen. Nach wie vor stöfst die 
Beschaffung der Bücher bei den Arbeitgebern oftmals 
auf Widerstand. Als besonders lästig wird bei grofsen 
Betrieben die Bestimmung empfunden, dafs eine Unter- 
schrift des Arbeitgebers oder seines bevollmächtigten 
Betriebsleiters erforderlich ist, da diesen Personen da- 
durch viele Stunden ihrer Arbeitszeit geraubt werden, 
ohne dafs davon ein besonderer Nutzen ersichtlich ist. 

Wenn die Zahl der Verstöfse gegen den § 135 
Absatz 1 der Gewerbeordnung, welcher die Kinder 
unter 13 Jahren von der Beschäftigung in Fabriken 
ausschliefst, gesunken ist, so liegt der Grund vielleicht 
in der Schwierigkeit der Feststellung derartiger 
Zuwiderhandlungen. Insbesondere ist dies in Ziegeleien 
der Fall, wo die Beschäftigung der Kinder 
vielfach vorkommt, ohne dafs es den Beamten möglich 
ist, die gewerbliche Tätigkeit der Kinder so festzu- 
stellen, dafs ein Antrag auf gerichtliche Bestrafung 
mit Aussicht auf Erfolg gestellt werden kann. Es ist 
z. B. nach dem Potsdamer Berichte in der Havelniederung 
fast allgemein üblich, das Umkippen und Wegtragen 
der zum Trocknen aufgestellten Steine von Frauen 
besorgen zu lassen, die oft nur einen Teil des Tages 
mit dieser Arbeit beschäftigt sind, im Uebrigen aber 
nicht weiter in der Ziegelei arbeiten. Zu dieser Arbeit 
bringen die Frauen häufig ihre Kinder mit, da sie diese 
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Solche Uebertretungen festzustellen, gelingt aber nicht 
häufig, weil die Kinder von den Müttern angewiesen 
sind, sofort mit der Arbeit aufzuhören und herumzu- 
spielen, sobald sich fremde Personen nähern. 

Als ungesetzmäfsige oder ungesunde Bece- 
schäftigung jugendlicher Arbeiter wurde be- 
sonders die Tätigkeit derselben an Dampfkesseln und 
an gefährlichen Arbeitsmaschinen beobachtet. Eine 
recht ungesunde Arbeit wurde von jungen Leuten in 
einer Schamottefabrik der Provinz Pommern besorgt. 
„Die fertigen Gasretorten müssen im Innern von allen 
Unreinlichkeiten, hervorragenden Stellen, Blasen usw. 
gereinigt werden. Da in die Retorten hineingekrochen 
werden mufs, so sind dazu nur ganz schlanke Jungen zu 
gebrauchen, die den ganzen Tag über in liegenderStellung 
arbeiten müssen. Staub und Lampengeruch tragen, 
verbunden mit der ungünstigen Lage bei der Arbeit, 
jedenfalls nicht zur Fórderung der Gesundheit bei. Es 
ist bis jetzt nicht gelungen, die Arbeit auf maschinellem 
Wege zu machen." 

Die Ausbildung der Lehrlinge läfst noch viel- 
fach zu wünschen übrig. In einem Falle besonders 
schwerer Ausbeutung der Lehrlinge hat das Schöffen- 
gericht zu Berlin einen Kurbelstepper zu der empfind- 
lichen Strafe von 8 Monaten Gefängnis verurteilt, weil 
er durch Inserate junge Leute unter dem Versprechen 
der Ausbildung und späteren dauernden Beschäftigung 
bei hohem Verdienst angelockt, sie aber trotz erhobenen 
beträchtlichen Lehrgeldes völlig ungenügend ausgebildet 
und nach 14 Tagen wieder entlassen hatte. 

In mehreren Bezirken, so im Düsseldorfer, wird 
über den dürftigen Besuch der Fortbildungsschulen 
geklagt. Der stillschweigende oder offene Widerstand 
der Arbeitgeber scheint hieran hauptsächlich Schuld zu 
sein. Im Breslauer Bezirke sollen sogar junge männliche 
Arbeiter durch weibliche ersetzt sein, weil erstere 
während der Arbeitszeit die Fortbildungsschule besuchen 
müssen. 
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III. Arbeiterinnen. die frühere Heimkehr zu gewinnen, wurde von der 
In allen Aufsichtsbezirken hat die Zahl der er. ^ Herbeiführung einer Bestrafung abgesehen, die weitere 
wachsenen Arbeiterinnen im vergangenen Jahre . Fortführung der Putzarbeiten in den Mittagspausen aber 
zugenommen. Die Gesamtzahl aller Arbeiterinnen betrug | "ntersagt. Die Folge hiervon ist, dafs sich die Leiter 
429 182, d. i. 6,7 v. H. mehr als im Jahre vorher, während verschiedener Spinnereien mit dem Gedanken der 
die Gesamtarbeiterschaft nur um 5 pCt. gewachsen ist. - Einführung der englischen Arbeitszeit vertraut machen, 
Am stärksten war die Zunahme der Arbeiterinnen in In mehreren Fabriken des Düsseldorfer Bezirkes 
Berlin, wo dieselbe 19 v. H. ausmachte; die hier besonders sind auf Grund des zweiten Absatzes des $ 139 der 
starke Vermehrung in der Maschinenindustrie hat zum , Reichs-Gewerbeordnung Genehmigungen zur Verkürzung 
grofsen Teil ihren Grund in der zunehmenden Ver- der Mittagspause an den Samstagen erteilt worden bei 
wendung weiblicher Arbeitskräfte zur Herstellung von gleichzeitiger Herabsetzung der Gesamtarbeitszeit, so 
Knöpfen, Schrauben und zahlreichen Kleinartikeln der dafs auf diese Weise der grölste Teil des Samstag- 
Elektrotechnik, zu welcher nicht nur der Wunsch nach nachmittags von der Arbeit frei bleibt. 
billigeren Arbeitskräften, sondern auch die Erkenntnis Gesundheitliche Gefahren durch die Art der 
und Erfahrung drängt, dafs Frauenhände und Frauen- Beschäftigung wurden im Berliner Bezirke beieingehenden 
geduld für solche vorwiegend Geschicklichkeit er- Erhebungen in den Werkstätten der Mützen- und 
fordernden Arbeiten besonders geeignet sind. Damenhütefabrikation, in Putzmachereien, Kürschnereien 
Infolge der starken Nachfrage nach weiblichen und Plättanstalten ermittelt. „Leiden die Arbeiterinnen 
Arbeitskräften wurde den Wünschen derselben in bezug in Mützen- und Kürschnerwerkstätten vorwiegend 
auf Lage und Dauer der Arbeitszeit in weitem Mafse nur unter der Einwirkung der meist in den Arbeits. 
Rechnung getragen. Es kam dies namentlich denjenigen ráumen aufgestellten und benutzten Trockenófen, so 
Frauen zu Gute, welchen die Führung des Haushaltes machen sich in den Putzmachereien und Plättanstalten 
nebenbei obliegt. Teils aus Rücksichtnahme, teils aus andere und schwerwiegende Mifsstánde geltend. [n 
Besorgnis, dafs die Arbeiterinnen anderweitig Be- den Putzmachereien dienen häufig Hinterzimmer 
schäftigung nehmen, ist es in vielen Fabriken des oder Abschläge der Verkaufsläden mit ungenügender 
Erfurter Bezirkes üblich geworden, von den Frauen ı Beleuchtung und schlechter Lüftung als Arbeitsstätten, 
überhaupt nicht die genaue Innehaltung der festgesetzten : die zudem in der Hauptbeschäftigungszeit stark überfüllt 
Arbeitszeit zu verlangen. | sind. Hierzu kommen in den Zeiten des starken Ge- 
Mehrfach ist die Arbeitszeit mit gutem Erfolge ! schäftsganges, die mehr als die Hälfte des Jahres aus- 
verkürzt worden.  Hierüber schreibt der Mindener füllen, Ueberanstrengungen durch ungewöhnlich lange 


über die Arbeitsdauer der erwachsenen Arbeiterinnen durch Nacht- und Sonntagsarbeiten. In zahlreichen 
treffen auch für das Berichtsjahr zu. Erheblich über- Fällen sind Arbeitszeiten von 13 Stunden täglich, vor 
wiegend ist die zehnstündige Arbeitsdauer; die gegen . den Festen häufig noch längere, ermittelt worden. Bei 
dieselbe noch vorhandenen Bedenken werden nachlassen, | Eintritt der stillen Geschäftszeit werden viele Ar- 
je mehr anerkannt wird, dafs die Arbeitsleistung in der | beiterinnen, fast die Hälfte, entlassen und einem un- 
elften Stunde verhältnismälsig gering ist. Eine der , sicheren Verdienst überantwortet. 
grófsten Zigarrenfabriken hatte probeweise im Einver- Wenn auch in den Plättanstalten die Arbeits- 
nehmen mit den Arbeitern in diesem Sommer statt der ráume meist als genügend anzusehen sind, so treten 
bisherigen elfstündigen eine zehnstündige Arbeitsdauer hier Gesundheitsgefahren für die Arbeiterinnen durch 
eingeführt unter der Bedingung, dafs die Leistung so- : die schlechte Luft der Bolzenheizöfen, Gasplätteisen 
wohl der Akkord. als auch der Lohnarbeiter nicht ! und Wasserdámpfe, durch andauerndes Stehen, an- 
zurückgehen dürfe. Letzteren wurde der Tagesverdienst | strengende Tätigkeit und übermäfsig lange tägliche 
| 
| 


Bericht: ,Die besonderen Ermittlungen des Vorjahres | tägliche Arbeitsdauer bei verkürzten Erholungspausen, 
] 
| 


nicht gekürzt. Die Anfangs vorhandene Produktions- Arbeitszeit auf, welchen selbst kräftige Konstitutionen 
verminderung ging schon in den ersten Wochen über- auf die Dauer kaum widerstehen. Die ermittelten 
raschend zurück, so dafs nunmehr endgültig zu all- Arbeitszeiten überschreiten noch diejenigen in Putz- 
gemeiner Zufriedenheit die zehnstündige Arbeitsdauer machereien; es ist vielfach festgestellt worden, dafs 
besteht.“ tägliche Arbeitszeiten von 14 bis 15 Stunden, am Ende 

Die seitens der Aufsichtsbeamten ermittelten Zu- der Woche regelmäfsig, und in einigen Betrieben noch 
widerhandlungen gegen die Schutzgesetze betreffend längere, bis zu 20 Stunden, vorkommen. Daneben ist 
die Beschäftigung der Frauen sind in der folgenden Sonntags- und Nachtarbeit nicht selten. Die Beschäftigung 


Zusammenstellung enthalten: . ist zwar über das ganze Jahr ziemlich gleichmäfsig 
Von den Aufsichtsbeamten ermittelte Zuwiderhandlungen gegen Anzahl Anzahl 
-— ————————--- ue uec. ete = -—— -——-  -—--|der An- des 
besondere Bestimmungen des Bundes.|lagen. ioj egen 
Bestimmungen, betreffend rats betreflend nicht unter welchen | » wider- 
Spalte 1—6 Fallendes Zuwider-| and- 
a us = VETE TURN STIER te E Ne UR ML E Mess | hand- 
Jahr E | B ade : | Pausen, Ruhezeit | " ! ds lungen 
9 a Dauer Bee ' Beschäftigung | Ausschlufs zwischen Arbeits- 9 | "PEU" | bestraf- 
Be : Sonnabenden und. N schichten, i ermittelt 
s E der Mittagspause  vorabenden der. Nachtarbeit der von der » Wechsel yon un dan z ten » 
< < | Beschäftigung Festtage a Wöchnerinnen Beschäftigung een 5 5 siad ee 
l 9. | 10. | m 


2. 3. 4. | 5. i 6. 1. ' 8. 
| | | | | 
i i | | 
Fälle Pers. Fälle Pers. ‘Fälle Pers. Fälle Pers. | Fälle Pers. | Fälle ' Pers. , Fälle ' Pers. 


1903| 1259 | 130 1808 135 2966 368 1869 63 | 536 . 6 8 | 53 , 1835 | | 2. 141| 1909 | 307 
1902|1236 139 2204 127 2194 344 2483 81 860 | - — | 68 "156 4 . 11 ' 89 | 1800 | 208 
i | | i e" | | 

Ganz besonders zahlreich unter den Verstölsen verteilt, schwankt aber in der Woche beträchtlich 
sind im Regierungsbezirke Münster die Fälle, in denen ! zwischen der Stille der ersten und der Arbeitsüberhäufung 
Spinnereiarbeiterinnen und auch jugendliche an den der letzten Tage. 
Samstagen dieMittagspausennichtinnehielten, Die geschilderten Mifsstánde der zeitweiligen Ueber- 
vielmehr während dieser Zeit das Reinigen der Maschinen arbeit in Putzmachereien und Plättanstalten sind zum 
besorgten. Da diese Reinigung nach übereinstimmenden grofsen Teile durch die Rücksichtslosigkeit und fehlende 
Angaben der befragten Arbeiterinnen nicht auf Ver- Ueberlegung des Publikums verschuldet, das seine 
anlassung der Betriebsleitung erfolgte, sondern selbst- Aufträge nicht richtig einteilt und nicht rechtzeitig 


.ständig von den Arbeiterinnen geschah, um Zeit für erteilt.“ (Schlufs folgt.) 
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Internationale Automobil-Ausstellung in Berlin. 


Vom Reg.-Baumeister Pflug- Charlottenburg. 
(Mit 4 Abbildungen.) 
Fortsetzung von S. 118. 


Fox-Dampfwagen. | Auch hier wird sich bei etwaigem Versagen der 

Der von Michaelis & Ebner, Berlin, ausgestellte | beiden Sicherheitsventile ebenso wie bei dem Altmann- 
Wagen ist von Th. Kohler, Limbach i. Sa. gebaut. | schen Wagen beim Anwachsen der Dampfspannung 
Eine Abbildung des Gestells war nicht erhältlich. Des- ‘© über die zulässige Grenze der Kesselboden von den 


Abb. 1 u. 2. 
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Motordraisine der Gesellschaft für Bahnbedarf in Hamburg. 


NEL MEM 
halb seien über den Wagen hier nur einige kurze Mit- | Heizröhren abziehen und durch das Undichtwerden eine 
teilungen gemacht. Explosion verhindern. Die Heizrohre sind in die Böden 
Dampf von 18Atm. Spannung wird in einem stehenden nur eingewalzt, nicht umgebórdelt; der Kesselmantel 
Grofswasserraum-Kessel mit durchgehenden Heizrohren könnte einen Druck von 100 Atm. aushalten. Ferner ist zur 
von 10 qm Heizfläche, wovon 2 qm dampfberührt, er- Sicherheit noch ein Membranregler vorhanden, der bei 


zeugt und vor Eintritt in die Maschine überhitzt. |, steigendem Dampfdruck die Brennerflammen verkleinert. 
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Bemerkenswert ist die Vorrichtung, die bei Wasser- 
mangel das Feuer absperrt. Das Wasserstandsglas 
von flacher Form, die sich bekanntlich viel widerstands- 
fahiger herstellen läfst als die runde, steht mit dem 
Wasserraum durch ein Knierohr in Verbindung, welches 
zunächst unter den Kesselboden bis in die Kesselmitte 
geht und hier im Wasserraum zwischen 4 Siede- 
rohren bis in die Hóhe des niedrigsten Wasserstandes 
steigt. Sobald nun das Wasser im Kessel unter diese 
Grenze fällt, wird das Wasser in dem Knierohr sehr 
viel schneller als der übrige Kesselinhalt verdampfen, 
man kann sagen augenblicklich. Dies Rohr wird also 
wasserleer. Dadurch verschwindet zunächst das Wasser 
aus dem Wasserstandsglase vollständig, sodaís selbst 
ein oberflächlicher Blick auf den Wasserstand den 


Abb. 3. 
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Fahrer aufmerksam machen mufs. Ferner wird aber 
das wasserleere Rohr unter dem Kesselboden sofort 
sehr stark erhitzt, dehnt sich infolgedessen aus und 
betätigt ein Nadelventil, welches die Brennerflammen 
absperrt. Bei Wassermangel wird also einfach das 
Feuer ausgehen und sich ein Weiterfahren von selbst 
verbieten. Die Heizung des Kessels ist die bekannte 
durch einen vielflammigen Plattenbunsenbrenner. 

Der Entóler, der dem Abdampf das beigemischte 
Oel entziehen soll, ist in das Abzugsrohr der Heizgase 
eingebaut, um im Entóler Dampfniederschlag, der ófteres 
Wasserablassen nötig macht, zu vermeiden. Der Ab- 
dampf durchzieht einen Speisewasser-Vorwärmer und 
einen Luftvorwärmer, in dem die frische Verbrennungs- 
luft erwärmt wird, dann tritt er in den Oberflächen- 
kondensator aus geripptem Schlangenrohr. 

Die Verbrennungsgase gehen durch eine Anzahl 
Apparate, um die Wärmeausnutzung .zu verbessern. 
Das Abzugsrohr geht unter dem Wagenkasten durch 
zu einer Esse, die an der Rückseite des Wagenkastens 
ziemlich weit links angebracht ist. Die Mündung der- 
selben liegt 1,5 m über dem Kesselboden, sodaís ein 
befriedigender Zug ensteht und ein Zurückschlagen der 
Flamme in den Brenner auch bei starkem Winde ver- 
hindert wird. Der Erbauer hat geglaubt, den Schorn- 
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stein nicht als solchen zeigen zu dürfen und ihn des. 
halb mit einem Korbgeflecht umgeben, sodafs er aus- 
sieht wie ein Schirm- und Stockständer bei andern 
Wagen. , 

Als Antrieb dienen zwei stehende Zwillingsdampf. 
maschinen mit Flachschieberschwingensteuerung, deren 
jede bei Vollfüllung und 18 Atm. Betriebsdruck 20 PS 
leisten kann. Die Umdrehungszahl der Maschine 
schwankt bei normalem Betriebe zwischen 400 und 
800 U. i. d. M. Unmittelbar gekuppelt mit jeder dieser 
Dampfmaschinen ist je eine pe 

erner trägt jede Maschine ein Kettenrad, von 
welchem ein Kettentrieb auf eine Seite einer dicht da- 
hinterliegenden Differenzialwelle geht. Diese Diffe- 
renzialwelle arbeitet einmal in üblicher Weise mittels 
zweier Kettentriebe weiter auf die Hinter- 
radwelle. Ferner aber trägt sie zwei aus- 
rückbare Kupplungen. Es leuchtet also 
ohne weiteres ein, dafs durch Ausrücken 
der betreffenden Kupplung die zugehörige 
Maschine ausgeschaltet ist, bezw. auf das 
Wellenstück zwischen Differenzialgetriebe 

und Kupplung leer arbeiten kann. 


Die Bedienung der beiden Kupplungen 
erfolgt vom Führersitze aus durch Be- 
tätigung zweier Fufshebel, deren rechter 
die rechte, deren linker die linke Maschine 
ein- bezw. auskuppelt. Gleichzeitig sind 
mit diesen beiden Fufshebeln Drossel- 
klappen verbunden, welche den Dampf 
zur ausgeschalteten Maschine absperren. 
Hierbei ist jedoch eine Mittelstellung vor- 
gesehen, welche die Maschine zwar bereits 
auskuppelt, aber noch Dampf von geringer 
Spannung zuläfst, also einen Leerlauf der 

aschine gestattet. Dadurch wird es 
möglich, die Speisepumpe nach Belieben 
arbeiten zu lassen, Bils einmal die selbst- 
tätige Speisung nicht zureichen sollte. Im 
übrigen wird durch diese Fufshebel ledig- 
lich das Ein- und Ausrücken bewirkt. Die 
Geschwindigkeitsänderung wird mit Hilfe 
der Schwingensteuerung durch Verände- 
rung der Füllung besorgt. Zu dem Zweck 
hängen beide Schwingen an einem Gestänge, 
welches von einem auf dem Steuerrade 
sitzenden leichten Handhebel verstellt wird. 


Motor - Draisinen. 


Auf der Ausstellung waren 2 Motor- 
Draisinen zu sehen. Eine ausgestellt von 
der Motorenfabrik Protos in Berlin, welche 
den Alleinverkauf an die Gesellschaft für 
Bahnbedårf in Hamburg übertragen hat, 
die andere auf dem Stande von Gebr. Reichstein, 
Brennabor-Werke, Brandenburg a. H. 


Motor-Draisine der Gesellschaft für Bahn- 
bedarf Hamburg. à ` | 

Die Fabrik hat es sich schon seit fahren, angeregt 
durch die bei Einführung ihrer Eisenbahnráder gemachten 
Erfahrungen, zum Ziel gesetzt, für die alten, schwer- 
faligen, durch 2 bis 4 Arbeiter mit Hand fortbewegten 
Inspektionsdraisinen unter Benutzung der Erfahrungen 
des modernen Kraftwagenbaus, eine mit motorischer 
Kraft bewegte Draisine einzuführen. . Dje Versuche und 
Vorarbeiten wurden in Gemeinschaft mit der‘ Motoren- 
fabrik Protos, Berlin unternommen. 

Die sorgfältig durchkonstruierte und dauerhaft aus- 
geführte Draisine wird in 2 Typen hergestellt, als 
Simplex-Draisine mit 1 Sitzbank für 2 Personen und 
besonderem Sitz für den Führer, mit 2'spferdigem 
luftgekühlten Motor, Gesamtgewicht 250 kg, Ge- 
schwindigkeit 30 km in der Stunde, und als Duplex- 
Draisine mit 2 Sitzbänken für 4 bis 6 Personen und 
besonderem Führersitz, mit Öpferdigem wassergekühlten 
l Cyl.-Motor, Leergewicht ohne Wasser und Benzin 
415 kg, Geschwindigkeit bei voller Belastung bis zu 
42 km in der Stunde. 
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Motor-Draisine der Brennabor-Werke. 


Die Duplex-Draisine (Abb. 1 u. 2) ist an die Eisen- 
bahndirektion Hannover und an mehrere ausländische 
Bahnen geliefert worden. Bei Einzelanfertigung kostet 
sie 3400 M. einschl. Ausrüstung, bei Bestellung einer 
grófseren Anzahl ermäfsigt sich der Preis. Diese nicht un- 
bedeutenden Anschaffungskosten stehen der Einführung 
solcher Draisinen im Wege, ebenso die Notwendigkeit, 
einen Führer (Chauffeur) anzulernen, von dessen Tüchtig- 
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Abb. 4. 
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Gebr. Reichstein, Brandenburg a. H. 


keit die Leistungsfáhigkeit des Fahrzeugs sehr abhängt. 

Von einem gewóhnlichen Strafsen-Kraftwagen unter- 
scheidet sich eine solche Draisine durch den Fortfall 
der Lenkung, sowie der Gummireifen und durch die 
Notwendigkeit, rüdkwärts ebenso schnell fahren zu 
kónnen wie vorwürts. 

Der Führersitz der Duplex-Draisine ist umsteckbar 
eingerichtet, sodafs man ihn für die Rückwärtsfahrt in 


ze, Google 
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die zwischen den beiden an der Stirnseite befindlichen 
Behälter vorhandenen Tüllen hineinstecken kann. Er 
Ist etwas hóher als die Herrensitze, somit kann der 
Führer bei der Rückwärtsfahrt bequem auf die Strecke 
blicken. Da die Führungshebel nach beiden Seiten ge- 
handhabt werden kónnen und der Führer stets seinen 
Sitz in der Fahrtrichtung einnehmen kann, ist eine 
dauernde Rückwärtsfahrt möglich. 

Die Firma gewährleistet, dafs mit der grofsen Ge- 
schwindigkeit auf ebener Strecke mindestens 35 km in 
der Stunde erreicht werden, die bisher bei voller Be- 
satzung erreichte Höchstgeschwindigkeit betrug 42 km. 
Mit der kleinen Geschwindigkeit, die zum Anfahren 
benutzt wird und etwa !/ der groísen beträgt, kann 
man Steigungen bis zu 25 °oo überwinden. 

Der Motor ist ein normaler Automobilmotor, leistet 
6 Nutzpferdestärken, hat  Datteriezündung, Wasser- 
kühlung mit Flügelpumpe und Kühler aus Rippenrohren. 
Das Schwungrad ist in der üblichen Weise als Reibungs- 
Kupplung ausgebildet, die durch einen Fufstritt be- 
tätigt wird. 

Der in Abb. 3 dargestellte Geschwindigkeitswechsel 
gehört zwar zu einem Schienenmotorwagen, wie solche 
von derselben Firma in zwei Grófsen mit 10 bezw. 
20 Sitzplätzen ausgeführt werden, derjenige der Duplex- 
Draisine unterscheidet sich aber nur durch etwas 
kleinere Ausführung. 

Auf der Motorwelle sitzt das Kegelrad 1. Die 
beiden Kegelräder 2 und 3 laufen in Büchsen leer auf 
der Welle 6 und können durch Verschiebung der auf 
einem Vierkant sitzenden Klauenmuffe 7 mit der Welle 
gekuppelt werden. Zahnrad 4 und 5 sind auf Welle 6 
aufgekeilt und ständig im Eingriff mit Zahnrad 8 und 9. 
Diese Räder sitzen lose auf Welle 12, auf der die 
Klauenmuffen 10 und 11 aufgekeilt sind. Die ganze 
Welle 12 ist verschiebbar und treibt mit Hilfe eines 
Vierkants in der Mitte die nicht verschiebbare Muffe 13 
an, auf der das Kettenantriebsrad 14 sitzt. — Sämtliche 
Zahnräder des Getriebes sind aus Krupp’schem Spezial- 
stahl und zwar aus dem Vollen gedreht und gefraist 
und befinden sich in einem völlig staubdichten, ge- 
schlossenen Nickel - Aluminiumgeháuse, welches mit 
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konsistentem Fett gefüllt ist. Die Abnutzung der Zahn- 
räder ist mithin auf das geringste Mafs beschränkt; 
eine Fettfüllung reicht für ein Jahr und darüber. 

Vom Getriebe aus findet die Kraftübertragung auf 
die Hinterachse mittelst Kette statt, welche in der Achse 
des Wagens liegt. Auf der Hinterachse befinden sich 
zwei kräftig wirkende Bandbremsen. Die Hinterachse 
ist nur mit Hülfe eines Cardan-Gelenkes mit dem 
Wagengcestell verbunden, sodaís sie sich in jeder 
Richtung um dieses Gelenk drehen und sich. so 
bei Kurven, Weichen und Unebenheiten frei einstellen 
kann; zugleich dient diese Konstruktion (D. R. Patent) 
dazu, in höchst einfacher Weise die Kette nachzuspannen, 
was aber nur sehr selten nötig sein dürfte. 

Die Anordnung des Fahrzeugs gestattet bequemes 
Auf. und Absteigen. Bei 500 mm Durchmesser der 
Räder beträgt die Entfernung der Fufstritte über Schienen- 
Oberkante 240 mm, die der Plattform 480 mm. 

Besondere Vorrichtungen zum Herausheben der 
Draisine sind nicht vorhanden, nach den angestellten 
Versuchen können 2 Mann — wenn die Strecke frei 
gemacht werden mu(ís — dieselbe in noch nicht einer 
Minute leicht herausheben, indem sie an den Lauf- 
kränzen der vorderen oder hinteren Laufräder zuerst 
anfassen und dann nach und nach durch Drehen das 
Fahrzeug auf die Seite bringen. 


Motor-Draisine der Brennabor- Werke, 
Gebrüder Reichstein, Brandenburg a. H. 


Diese in Abb. 4 dargestellte Draisine hat Platz für 
9 Personen einschl. Führer. Sie hat einen 2cylindrigen 
6 PS-Benzin-Motor mit Wasserkühlung. Der nach dem 
Vorbild der Oldsmobile gebaute Geschwindigkeitswechsel 
hat 2 Geschwindigkeiten vor- und rückwärts, und Leer- 
lauf. Die Draisine wiegt 350 kg, sie ist z. B. bei der 
Militäreisenbahn Berlin--Schöneberg in Gebrauch. Der 
Rahmen besteht aus Stahlrohren. Zum Herausheben 
der Draisine aus dem Gleis werden mitgeführte Rund- 
eisenstangen in die Rohre hineingesteckt und so ein 
leichtes Anheben ermöglicht. Die Räder sind aus 
Hickory-Holz mit aufgezogenen Stahlgufsbandagen her- 
gestellt. (Forts. folgt.) 


Ein neues Warenzeichengesetz in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 


Auf Grund der Gesetze der Vereinigten Staaten 
„An Act to authorize the registration of trade-marks 
and protect the same“ vom 3. März 1881 und „An 
Act relating to the registration for trade-marks“ vom 
5. August 1882 konnten nur solche Warenzeichen ein- 
getragen werden, welche tatsächlich im Verkehr der 
Vereinigten Staaten mit fremden Völkern oder mit 
Indianerstämmen benutzt werden. Am 1. April 1905 
tritt ein neues Gesetz in Kraft, welches auch die Ein- 
tragung von Warenzeichen zulälst, welche nur im 
Verkehr zwischen den einzelnen Bundesstaaten ver- 
wendet werden. Mit dieser Ausdehnung des Zeichen- 
schutzes auf die im Inlande verwendeten Zeichen ist 
auch eine wesentliche Verbesserung des Verfahrens 
für die Geltendmachung des Zeichenrechtes verbunden. 
Für ausländische Zeicheninhaber kommt vorzugsweise 
der Handel zwischen ihrem Heimatlande und den 
Vereinigten Staaten in Betracht. Für den Fall, dafs 
sie auch besondere Marken für den inneren nord- 
amerikanischen Markt verwenden wollen, wie dies z. B. 
schon für den ostasiatischen Markt üblich ist, gewährt 
ihnen das neue Gesetz den wünschenswerten Schutz, 
während die auf Grund der älteren Eintragungen schon 
erworbenen Zeichenrechte bestehen bleiben. 

Nach dem neuen Gesetze soll jedes in den Ver- 
einigten Staaten eingetragene Warenzeichen bei der 
Benutzung den Vermerk tragen "Registered in U. S. 
Patent Office“ oder abgekürzt "Reg. U. S. Pat. Off.*, 
welcher Vermerk auch auf einem besonderen Zettel 
angebracht werden kann, wenn es bei der Marke selbst 
nicht ausführbar ist. Wird der Verkehr nicht in dieser 
Weise auf die Eintragung aufmerksam gemacht, so kann 


der Zeicheninhaber nur dann Schadenersatz von dem 
Nachahmer beanspruchen, wenn bewiesen werden kann, 
dafs der Nachahmer noch nach erlangter Kenntnis von 
dem Zeichenschutz die Warenzeichenverletzung fort- 
gesetzt hat. Bei nachweislich absichtlicher und fort- 
gesetzter Warenzeichenverletzung kann das Gericht 
nach dem neuen Gesetz die Entschädigung auf das 
Dreifache des bisherigen Betrages erhóhen. Das Gericht 
kann anordnen, dafs die mit dem irreführenden Zeichen 
versehenen Etiketten, Drucksachen und Warenum- 
hüllungen herausgegeben und vernichtet werden. Eine 
Verurteilung in einem Gerichtsbezirk der Vereinigten 
Staaten ist auch wırksam in den übrigen Gerichtsbezirken 
ohne besonderes Strafverfahren. 

Vor der Eintragung eines Zeichens nach dem neuen 
Gesetz kann ein Widerspruchsverfahren eröffnet werden, 
wogegen es nach früherem Recht genügte, dafs der 
Anmelder sich durch eine eidliche oder eidesstattliche 
Erklärung als den allein berechtigten Benutzer des 
Warenzeichens bezeichnete, dem gegenüber kein anderer 
das Recht zur Benutzung derselben oder einer ver- 
wechselungsfähigen anderen Marke besitze. Jetzt soll 
jedes angemeldete Warenzeichen, welches an sich ein- 
tragungsfähig erscheint, in der „Official Gazette“ des 
Patentamts veróffentlicht werden. Wer durch die Ein- 
tragung des Zeichens eine Schädigung befürchtet, kann 
unter Angabe seiner Gründe binnen 30 Tagen nach 
der Bekanntmachung der Anmeldung Widerspruch beim 
Patentamt erheben. Geht kein Widerspruch rechtzeitig 
ein, so wird die Eintragungsurkunde  ausgetertigt. 
Andernfalls wird dem Anmelder Nachricht von dem 
Widerspruch gegeben. Stimmt das angemeldete Zeichen 
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mit einem früher angemeldeten oder eingetragenen 
Zeichen überein, so kann der „Commissioner of Patents“ 
die Eintragung. versagen. Auch nach der Eintragung 
kann jeder, welcher sich durch das Zeichen geschädigt 
glaubt, die Löschung bei dem „Commissioner of Patents“ 
beantragen und diese kann erfolgen, wenn sich ergibt, 
daís der eingetragene Zeicheninhaber bei der Anmeldung 
kein Recht auf das Zeichen besaís, oder dafs er sein 
Zeichen nicht benutzt oder aufgegeben hat. 

Die endgültige Entscheidung über Warenzeichen 
steht dem  Appellationsgerichtshofe des  Distriktes 
Columbia zu. 

Ausländische Anmelder haben das Datum der Ein- 
tragung oder Anmeldung ihres Zeichens in ihrem 
Heimatlande anzugeben und sie brauchen dann nicht 
zu versichern, dafs das Zeichen bereits im Verkehr mit 
den Vereinigten Staaten oder innerhalb dieser Staaten 
verwendet worden ist. Für Angehörige von Ländern, 
in welchen Bürger der Vercinigten Staaten denselben 
Warenzeichenschutz wie Inländer erlangen können, 
wird die amerikanische Anmeldung von dem Tage der 
heimischen Anmeldung an gerechnet, wenn erstere 
binnen 4 Monaten nach der heimischen Anmeldung 
erfolgt, die Eintragung in Amerika wird aber erst 
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dann bescheinigt, wenn sie auch in dem Heimatlande 
tatsächlich erfolgt ist. 

Die Eintragung auf Grund des neuen Gesetzes 
bleibt 20 Jahre in Kraft und kann, wenn die Erneuerung 
binnen 6 Monaten vor Ablauf der Schutzfrist beantragt 
wird, auf weitere gleichlange Schutzfristen verlängert 
werden. Eintragungen, welche bei dem Inkrafttreten 
des neuen Gesetzes noch gültig sind, sollen für die 
bisher gewährte 30 jährige Schutzfrist in Gültigkeit 
bleiben. Bei der Erneuerung nach dem neuen Gesetz 
erhalten sie die von diesem vorgeschriebene Schutzfrist. 

Für die Anmeldung ausländischer Zeichen ist ein 
in den Vereinigten Staaten ansässiger Vertreter zu 
bestellen. Die Anmeldepapiere müssen wie bisher von 
einem Konsul der Vereinigten Staaten beglaubigt 
werden. Aulser einer Zeichnung des einzutragenden 
Zeichens ist auch eine vom Commissioner of Patents 
noch zu bestimmende Anzahl von Marken, wie sie 
wirklich im Verkehr gebraucht werden, bei der An- 
meldung einzureichen. 

Die Inhaber bereits eingetragener Zeichen können 
sich den erweiterten Zeichenschutz auf Grund des neuen 
Gesetzes sichern, wenn sie ihr Zeichen nach den Be- 
stimmungen dieses Gesetzes neu anmelden. 


Zuschriften an die Redaktion. 
(Unter Verantwortlichkeit der Einsender.) 


Die Ueberwachung elektrischer Anlagen. 


Gegenüber der Zuschrift des Herrn Geheimen 
Oberregierungsrates Jaeger in den Annalen N0.666 be- 
schränke ich mich auf Ihren Wunsch auf die sachliche 
Feststellung, dafs die Betriebsvorschriften des Verbandes 
deutscher Elektrotechniker Revisionen, und zwar 
periodische oder nicht periodische, durch betriebsfremdes 
Personal nirgends fordern und daher im Sinne einer 
Widerlegung der Bekämpfung des Revisionszwanges 
keine Anwendung finden können. 


Dresden, 21. März 1905. 


* * 
* 


W. Kübler. 


Den wiederholten Ausführungen des Herrn Prof. 
Kübler gegenüber bemerke ich kurz folgendes: 

Wenn der Verband deutscher Elektrotechniker die 
Revision elektrischer Anlagen „fordert“, so hält er die 
Betriebe für revisionsbedürftig und revisionspflichtig. Er 
stellt die Forderung schlechthin auf, ohne Stellung dazu 


zu nehmen, ob die Revisionen amtlich oder im eigenen 
Auftrage des Unternehmers auszuführen sind. Dats dem 
Bedürfnis durch letztere Art der Prüfung im óffentlichen 
[Interesse nicht genügt wird, ist Anschauung nicht nur 
der preufsischen Regierung, sondern der Mehrheit der 
Bundesregierungen, wie deren Vorgehen beweist. Im 
übrigen fordert die preufsische Regierung gar nicht 
Revisionen durch „betriebsfremdes Personal“, sondern 
will die Revisionen den von den Verbänden der Besitzer 
elektrischer Anlagen anzustellenden eigenen Sachver- 
ständigen übertragen; auch in den Fällen, wo der eine 
oder andere Besitzer Bedenken haben sollte, Mitglied 
eines solchen Vereins zu werden, verzichtet der Staat 
auf die Ueberwachung durch staatliche Sachverständige, 
überläfst es vielmehr auch hier den Sachverständigen 
der Privatverbände, die Revision zu übernehmen. 


Gr. Lichterfelde, 26. März 1905. 
H. Jaeger, 
Geh. Oberregierungsrat. 


Verschiedenes. 


Königliches technisches Oberprüfungsamt in Berlin. 
Das Königliche technische Oberprüfungsamt in Berlin ist 
vom 1. April d. J. ab zusammengesetzt aus: 

Ministerial. und Oberbaudirektor, Wirklicher Geheimer 
Rat Dr.-Ing. Schroeder als Präsident, Oberbaudirektor 
von Doemming als Stellvertreter des Präsidenten, Ober- 
baudirektor Wichert, Wirklicher Geh. Oberbaurat Dr. Thür, 
Geh. Oberbaurat Koch, Geh. Oberbaurat Keller I., Geh. 
Oberbaurat Blum, Geh. Baurat Emmerich, Geh. Regierungs- 
rat, Professor Dr.. Jng. Dr. Reuleaux, Geh. Baurat Bath- 
mann, Geh. Baurat Bork, Geh. Oberbaurat Delius, Re- 
gierungs- und Baurat Domschke, Geh. Oberbaurat Germel- 
mann, Geh. Oberbaurat Hoffmann, Geh. Bergrat, Professor 
Hörmann, Geh. Oberbaurat Hofsfeld, Geh. Oberbaurat 
Keller IL, Stadtbaurat Krause, Geh. Baurat, Professor Kühn, 
Geh. Oberbaurat Launer, Geh. Oberbaurat Müller, Geh. 
Regierungsrat, Professor Dr.-Ing. Müller-Breslau, Geh. 
Oberbaurat von Münstermann, Geh. Oberbaurat Nitsch- 
mann, Geh. Baurat Rüdell, Geh. Oberbaurat Saal, Geh. 
Baurat Scholkmann, Geh. Baurat Schulze, Geh. Postrat, 
Professor Dr. Strecker, Geh. Baurat Suadicani, Geh. 
Oberbaurat Thoemer, Geh. Baurat Werner, Geh. Baurat 
Wittfeld, Geh. Oberbaurat Dr.-Ina. Dr. Zimmermann. 


Stellung der preulsischen Staatsbahnverwaltung zur 
Einführung des elektrischen Betriebes. Bei der Beratung 
des Eisenbahn-Etats im Herrenhause machte der Minister 
der öffentlichen Arbeiten Herr von Budde einige Mitteilungen 
über die Stellung der Eisenbahnverwaltung zur Frage der 
Einführung des elektrischen Betriebes. Auf eine aus dem 
Hause ergangene Anregung, die Erwägungen hinsichtlich 
Einführung des elektrischen Betriebes auch auf den Güter- 
verkehr auszudehnen, bemerkte der Minister, dafs seines 
Wissens bisher noch nirgends elektrische Bahnen für Güter- 
Massenverkehr auf weite Entfernungen gebaut worden sind. 
Trotz der guten Ergebnisse der elektrischen Bahnbetriebe 
seien aus der deutschen Elektrizitätsindustrie keine Anträge, 
die auf Errichtung einer elektrischen Schnellbahn für Güter- 
Massentransport hinzielen, gestellt worden, woraus wohl 
hervorginge, dafs selbst die interessierten Kreise die Ver- 
wendung der Elektrizität für diese Zwecke gegenwärtig 
noch für unvorteilhaft halten. 

Des weiteren betonte der Minister, dafs die preufsische 
Eisenbahnverwaltung der Entwicklung der elektrischen 
Bahnen durchaus freundlich und fördernd gegenüberstehe. 
Dies sei u.a. auch dadurch bestätigt, dafs mehrere Staats- 
bahnbeamte der Studiengesellschaft für elektrische Schnell- 
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bahnen beitraten. Auch die Reichsmilitärverwaltung habe 
sich durch Hergabe ihrer Strecke Marienfelde - - Zossen 
grofse Verdienste erworben. Der vorläufige Abschlufs der 
Versuche habe stattgefunden, nachdem Geschwindigkeiten 
von mehr als 200 km in der Stunde erzielt worden sind. 
Zur Zeit liege eine ganze Anzahl von Projekten für den Bau 
von elcktrischen Schnellbahnen vor. Für Berlin - Hamburg 
haben zwei Firmen Projekte eingereicht, wovon das eine 
eingleisig gedacht ist und 75 Millionen Mark kostet, während 
das andere für eine zweigleisige Bahn 150 Millionen Mark 
erfordern soll. Nach verschiedenen Konferenzen, die im 
Ministerium stattgefunden haben, ist von den betreffenden 
Firmen eine Neubearbeitung der Projekte in Angriff ge- 
nommen worden. - - Daneben sei bekanntlich der elektrische 
Betrieb nach Wannsee*) längere Zeit versucht und dann auf- 
gegeben worden; hingegen bewährt sich der elektrische 
Betrieb Gr.-Lichterfelde - Berlin’) ausgezeichnet. Eine 
weitere Versuchsbahn nach einem neuen System sei zwischen 
Spindlersfeld und Nicderschóneweide tf) eingerichtet. Ferner 
wäre den beteiligten Firmen in letzter Zeit cin grofser Auf- 
trag für die Einführung des elektrischen Betriebes zwischen 
Hamburg--Altona Blankenese, auf der zukünftigen Ham- 
burg -- Altonaer Stadtbahn, mit einer Abzweigung nach Ohls- 
dorf, gegeben worden. Diese Bahn soll sofort lediglich für 


den elektrischen Betrieb eingerichtet werden, ohne dafs auf 


den Lokomotivbetrieb Rücksicht genommen wird. - Aufser- 
dem bestehen noch Projekte für elektrischen Schnellverkehr 
zwischen Cóln und Düsseldorf, ferner Hale und Leipzig, 
sowie endlich die Umwandlung der Berliner Stadt- und Ring- 
bahn. Alle diese Projekte beschäftigen die Staatseisenbahn- 
verwaltung aufs eingehendste; man wisse sehr genau, dafs 
die Elektrizität in gewisser Ilinsicht den Sieg über die 
Lokomotive bereits errungen habe, namentlich im Vororts- 
betriebe, wo auch die Rauchbelästigung der Lokomotive 
mitspreche und wo es sich um besonders schnelle Personen- 
beförderung handele. Die Ausführung solcher Projekte liefse 
sich aber nicht so schnell bewirken, da die wirtschaftlichen 
und technischen Fragen reiflich erwogen werden mülsten. 


Ueber die Verwendung schwerer Güterwagen äufserte 
sich der Minister der öffentlichen Arbeiten Herr von Budde 
gelegentlich der Etatsberatung im llerrenbause etwa wie 
folgt: „Es ist in der Kommission durchaus richtig ausgeführt 
worden: wir müfsten möglichst grofse Beförderungsgefälse, 
Güterwagen von 40 bis 50 t Tragfähigkeit haben, damit wir 
imstande sind, auf diese Weise in einem Gefäfs zu befördern, 
wozu wir jetzt zwei bis drei Wagen brauchen; ferner sollten 
wir elektrische Kraft anwenden. Für diese beiden Punkte 
bin ich grundsätzlich zu haben. Wenn wir aber von grofsen 
Befórderungsgefáfsen sprechen, von grofsen Eisenbahngüter- 
wagen, so mufs man auch bedenken, dafs Massengüter tat- 
sächlich vorhanden sein müssen, um die Beförderungsgefäfse 


füllen zu können. Vielfach hat sich aber bereits heiraus- 
gestellt, dafs schon 15-Tonswagen zu grofs sind, weil 
nicht jeder Verfrachter so viel zu verfrachten hat. Die 


Statistik des Reichseisenbahnamts betreffend die Beladung 
der Güterwagen und Ausnutzung der l.adefähigkeit zeigt, 
dafs die Wagen im Durchschnitt nicht voll ausgenutzt werden 
können, sondern dafs ein grofser Prozentsatz des l.ade- 
gewichts unausgenutzt bleibt. Dann ist wieder zu bemerken, 
dafs der 40 bis 50-Tonswagen in Amerika vier Achsen hat, 
unser 20-Tonswagen dagegen nur zwei, dies ist ein sehr 
wichtiges Moment, das bei der Achsbemessung der Züge in 
Frage kommt. 

Ferner hat unser 20-Tonswagen die Hälfte des toten 
Gewichts des 40 bis 50-Tonswagens in Amerika, und es 
mufs das Bestreben sein, das tote Gewicht möglichst zu ver- 
mindern. Kann ich aber das Gleiche mit zwei 20-Tonswagen 
zu je zwei Achsen leisten, wie mit einem 40-Tonswagen zu 
vier Achsen, so ist der 20-Tonswagen jedenfalls wirtschatt- 

*, Annalen No. 563, S. 213. 

T) Annalen No. 651, 5. 4l. 
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licher, weil er für mehr Zwecke verwendet werden kann, 
als der 40- oder 50-Tonswagen, den ich nur in ganz be- 
stimmter Weise benutzen kann. 

Es ist dann behauptet worden, die Rangierarbeit fiele 
bei den grofsen Wagen zum Teil weg oder vermindere sich 
doch sehr, da man nur kleine, kurze Züge fahre. Ein Zug 
von 80 Achsen kostet aber nicht so viel Rangierarbeit als 
zwei Züge von 40 Achsen; die Rangierarbeit würde sich 
meines Erachtens alsdann vergröfsern und nicht vermindern. 
Die Amerikaner sind dazu übergegangen, Züge bis zu 350 
Achsen zu fahren, weil sie damit die Rangierarbeit vermindern, 
und weil es natürlich nicht notwendig ist, die Güter mit 
aufserordentlicher Schnelligkeit zu fahren, wenn sie nur 
stetig und gleichmäfsig vorwärts kommen.“ 


Schiffsbaustahlvereinigung. Am 4. April d. J. ist in 
Essen die Schiftsbaustahlvereinigung zustande gekommen, 
welche die Produktion der in den beteiligten Werken her- 
gestellten Bleche 5 mm und stärker (ausgenommen Dampf- 
kesselbleche, Riffelbleche und Bleche für Panzerungsmaterial), 
sowie Formstahl aller Art, soweit solcher Verwendung findet 
zum Bau oder zur Ausbesserung von Seeschiften auf deutschen 
Werften, umfafst. Der Verkauf erfolgt durch das in Essen 
errichtete Schiffsbaustahlkontor, G. m. b. H. Der Ver- 
einigung sind die nachstehenden 15 Werke beigetreten: A.-G. 
Charlottenhütte - Niederschelden, Dillinger Hüttenwerke, 
Phönix - Ruhrort, Luxemburger Bergwerk und Saarbrücker 
Eisenhütten-Gesellschaft, Düsseldorfer Röhren- und Eisen- 
walzwerk, Gewerkschaft Deutscher Kaiser, Geisweider Eisen- 
werk, Gufsstahlwerk Witten, Gutehoffnungshütte-Oberhausen, 
Henschel & Sohn Abteilung Henrichshütte, Hörder Berg- 
werks- und Hütten-Verein, Fried. Krupp A.-G., Rheinische 
Bergbau- und Hüttenwesen-A.-G. Abteilung Oberbilker Blech- 
walzwerk, Rheinische Stahlwerke Abteilung Duisburger 
Eisen- und Stahlwerk, Thyssen & Co. Mülheim a. d. Ruhr. 


Die Dampfturbine als Schiffsmaschine in den ver- 
schiedenen Ländern. In England findet die Dampfturbine 
als Schiflsmaschine immer weitere Einführung. Im Jahre 
1904 sind nicht weniger als 13 Schiffe mit Dampfturbinen 
als Antriebsmaschinen von Stapel gelaufen, darunter die 
beiden grofsen Dampfer „Victorian“ und „Virginian“ von 
je 12000 t Deplacement, die die Allan-Linie für den Verkehr 
zwischen England und Kanada erbauen láfst. 

Der Turbinendampfer „Victorian“ hat Ende März seine 
erste Fahrt über den Atlantischen Ozean gemacht und legte 
die Fahrt von Moville nach Halifax auf Neuschottland in 
7 Tagen, 22 Stunden und 50 Minuten zurück. Die gröfste 
Schnelligkeit unterwegs war 16!/, Knoten, die Durch- 
schnittsgeschwindigkeit nur etwas über 13 Knoten. Bei den 
Versuchsfahrten waren dagegen mehr als 19 Knoten erreicht 
worden, sodafs die Leistung bei der Ueberfahrt hinter den 
Erwartungen zurückblieb. Von den Passagieren, deren die 
Victorian 1464 an Bord hatte, wurde der auffallend ruhige 
Lauf des Schiffes sehr angenehm empfunden; Erschütterungen 
des Schiffskörpers, die man von den Kolbenmaschinen ge- 
wohnt ist, waren nieht bemerkbar. Die Parsons- Turbinen 
arbeiteten mit so wenig Geräusch, dafs man das unterdrückte 
schwirrende Summen kaum jenseits der Luken hörte. 

Aufser den beiden bekannten Turbinen-Schnelldampfern 
für die Cunard-Linie sind zur Zeit fünf Dampfer von 29 500t 
mit Turbinenantrieb auf englischen Werften im Bau. Der 
äufserst günstige Ausfall der Probefahrten des mit Dampf- 
turbinen ausgestatteten Kreuzers „Amethyst“ dürfte wohl 
auch dafür bestimmend gewesen sein, dafs die neue englische 
Königsyacht von 2000 t und 18/5 Knoten Maximalgeschwindig- 
keit, für die von den Wertten Projekte eingefordert sind, 
Dampfturbinen als Antriebsmaschinen erhalten soll. 

Recht betriedigende Ergebnisse hat die franzósische 
Marine neuerdings mit zwei Torpedobooten erzielt, die auch 
Turbinen-Antrieb haben. 

Zurückhaltender verhält man sich anscheinend in Deutsch- 
land. Mit dem kleinen Kreuzer „Lübeck“ und dem Torpedo- 
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boot „S 125“ sind die Versuche immer noch nicht völlig 
abgeschlossen und aufserdem sind nur noch je ein kleinerer 
Dampfer auf dem „Vulcan“ und den ,llowaldtswerken^ für 
den Turbinen-Antrieb bestimmt. 

Gänzlich ablehnend verhält sich bisher die Marineleitung 
der Vereinigten Staaten gegen die Anwendung der Dampf- 
turbine. als Schiflsmaschine. 


Schweizerisches Patentgesetz. Infolge der schweizerischen 
Volksabstimmung vom 19. März 1905 hat die schweizerische 
Bundesverfassung eine Abänderung im Sinne einer Er- 
weiterung der Befugnisse des schweizerischen gesetzgebenden 
Körpers erfahren. Das schweizerische Gesetz über die Er- 
tindungs-Patente wird in absehbarer Zeit im Sinne einer 
Ausdehnung des Patentschutzes auf chemische Verfahren 
und Produkte abgeändert werden. Gleichzeitig wird die 
Leistung des Modellausweises einer Erfindung behufs De- 
finıtivmachung des Patentes voraussichtlich auch ganz abge- 
schafft werden. 

Wir werden nicht verfehlen, nach Beschlufsfassung der 
Bundesversammlung über diese Abänderung Kunde zu geben, 
aber wir wollten schon jetzt einen vorläufigen Bericht über 
die ertolgte Abänderung der schweizerischen Bundesver- 
fassung geben. 

Der Montblanctunnel. Kaum ist der Simplontunnel 
durchbohrt, so beginnt man in Italien und Frankreich schon 
mit Vorstudien für einen Durchbruch des Montblancmassivs. 
Chamounix soll mit Aosta durch einen Schienenstrang ver- 
bunden und so eine neue grofse Alpenpforte für den Welt- 
verkehr geschaffen werden. Auf Anregung des savovischen 
Abgeordneten Chautemps beauftragte das französische 
Ministerium für öffentliche Arbeiten den Eisenbahningenicur 
M. Jacquier, das Projekt eines solchen Tunnels auszuarbeiten. 
Herr Jacquier glaubt, dafs die Schwierigkeiten nicht so grofs 
sein dürften, wie beim Simplontunnel, weil der Montblanc- 
tunne} um 7km kürzer wäre und weil das Gestein der 
Montblancgruppe das häufige Anbohren von unterirdischen 
Wasserbehältern nicht erwarten lasse. Der Tunnel würde 
bei Chamounix in einer Seehöhe von 1050 m beginnen und 
nach einem schnurgeraden Laufe von 13km bei Entreves 
(1400 m) münden, sodafs die Steigung nur 350 m betrüge. 
Die gewaltigen Wasserkräfte der Dora Baltea könnten zur 
Erzeugung von elektrischer Energie für die Bohrungsarbeiten 
und später für den Bahnbetrieb dienen. Alle Kurven der 
Zufahrtslinien sollen so grofs bezw. flach gehalten werden, 
dafs sie eine Fahrgeschwindigkeit von 200 km !?) in der 
Stunde gestatten. Selbstverständlich erregt dieses Projekt in 
Italien das grófste Interesse; die Bedeutung Genuas namentlich 
müíste durch den Montblanctunnel in ungeahnter Weise 
gesteigert werden. (Zeit. d. V. D. E.-V. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 
Ernannt: zum Regierungsrat und Mitglied der General- 
direktion der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen der Eisenb.- 
Betriebsdirektor August Zirkler in Strafsburg i. E. 


Preufsen. 

Der Oberbaudircktor Wichert ist mit der Wahrnchmung 
der Geschäfte eines Dirigenten der bei den Eisenbahn- 
abteilungen des Minist. der öffentl. Arbeiten neu errichteten 
maschinentechn. Abteilung betraut worden. 

Ernannt: zum Geh. Oberregierungsrat der Geh. Re- 
gierungsrat und vortragende Rat im Minist. der öffentl. 
Arbeiten Heintzman; 

zum Vorsitzenden des l.andesgewerbeamts im Nebenamt 
der Ministerialdirektor im Minist. für Handel und Gewerbe 
Wirkl. Geh. Oberregierungsrat Dr. Neuhaus; 

zu Landesgewerberäten und ordentl. Mitgliedern des 
Landesgewerbeamts der Reg.- und Baurat Weber, die Reg.- 
und Gewerbeschulräte Gótte, Dr. Dunker, Dr.. Jna. Muthesius 
und der bisherige Direktor der techn. Zentralstelle für Textil- 
industrie, Prof. Gürtler; 


zu Reg.-Baumceistern die Reg.-Bauführer Hans LeBlanc aus 
Königsberg i. Pr. Paul Lindemann aus Uslar, Wilhelm 
Wechmann aus Brieg, Reg.-Bez. Breslau, Ernst Harprecht 
aus Berlin, Georg Iltgen aus Montabaur, Reg.-Bez. Wiesbaden, 
und Eugen Hendrichs aus Euskirchen, Reg.-Bez. Köln 
(Maschinenbaufach), Bernhard Kleiber aus Königsberg 1. Pr., 
Hans Lucas aus Pleschen, Reg.-Bez. Posen, Oswald Wirth 
aus Schmachtenhagen, Kreis Niederbarnim, und Wilibald 
Oeser aus Gera, R. j. L. (Eisenbahnbaufach), Karl Hayssen 
aus Hartwarden in Oldenburg und August Demont aus 
Vallendar, Landkreis Koblenz (Wasser. und Strafsenbaufach), 
Edmund Zastrau aus Berlin, Willy Hoffmann aus Hale 
a. d. $, Georg Petersen aus Braunschweig und Edmund 
May aus Berlin (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Hofbaurat dem 
Professor an der Techn. Hochschule und Architekten der 
Kgl. Theater, bisherigen Baurat Felix Genzmer. 

Uebertragen: die Wahrnehmung der Geschäfte des 
Vorstandes der Eisenbahn-Maschineninspektion in Kattowitz 
dem Eisenbahn-Bauinspektor Flume daselbst. 

Ucberwiesen: dem Techn. Büreau der IHochbauabt. 
des Minist. der öffentl. Arbeiten der Reg.-Baumeister des 
Hochbaufaches Willy Hoffmann. 

“ Beauftragt: mit der Wahrnehmung der Geschäfte eines 
Mitgliedes der Kgl. Eisenbahndirektion in Berlin der Eisenb.- 
Bau- und Betriebsinspektor v. Zabiensky daselbst. 

Versetzt: die Geh. Bauräte Matthes, bisher in Magde- 
burg, als Mitglied. der Kgl. Eisenbahndirektion nach Breslau 
und Alfred Meyer, bisher in Breslau, als Mitglied der Kgl. 
Eisenbahndirektion nach Magdeburg; 

die Reg.- und Bauräte Komorek, bisher in Glatz, als 
Mitglied (auftrw.) der Kgl. Eisenbahndirektion nach Königs- 
berg i. Pr., Holtmann, bisher in Köln, als Mitglied. (auftrw.) 
der Kgl. preufsischen und Grofsh. hessischen Eisenbahn- 
direktion nach Mainz, Röthig, bisher in Halberstadt, als 
Mitglied (auftrw.) der Kgl. Eisenbahndirektion nach Altona, 
Johannes Müller, bisher in Halberstadt, nach Goslar als Vor- 
stand der daselbst errichteten Eisenbahnbetriebsinspektion, 
Klimberg, bisher in Limburg a. d. Lahn, als Vorstand der 
Eisenbahnbetriebsinspektion nach Kreuznach, Rothmann, bis- 
her in Krefeld, als Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 2 
nach Köln, Eberlein, bisher in Bremen, als Vorstand der 
Eisenbahnbetriebsinspektion nach Berent, Capelle, bisher in 
Konitz, als Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 2 nach 
Aachen, Elten, bisher in Dirschau, als Vorstand der Eisen- 
bahnbetriebsinspektion 2 nach Halberstadt, Wehner, bisher in 
Altena, als Vorstand einer Werkstátteninspektion bei der 
Eisenbahnhauptwerkstätte 1. nach Berlin, v. Bichowsky, bis- 
her in Neifse, als Vorstand der Eisenbahnmaschineninspektion 
nach Görlitz und Glimm, bisher in Hannover, nach Stendal 
als Vorstand der von Hannover dorthin verlegten bisherigen 
Eisenbahnmaschineninspektion 2; 

der Eisenbahndirektor Gelbeke, bisher in Ratibor, als 
Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion nach Limburg a. 
d. Lahn; 

die Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektoren Lauer, bisher 
in Wittenberge, als Mitglied (auftrw.) der Kgl. Eisenbahn- 
direktion nach Stettin, Beermann, bisher in Lennep, als Mit- 
glied (auftrw.) der Kgl. Eisenbahndirektion nach Köln, Ort- 
manns, bisher in Osnabrück, als Mitglied (auftrw.) der Kgl. 
Eisenbahndirektion nach Münster i. W., Alfred Sachse, bis- 
her in Kreuznach, als Mitglied (auftrw.) der Kgl. Eisenbahn- 
direktion nach St. Johann: Saarbrücken, Wächter, bisher in 
Bochum, als Mitglied (auftrw.) der Kgl. Eisenbahndirektion 
nach Köln, Stuhl, bisher in Köln-Deutz, nach Kleve als Vor- 
stand der von Kreteld dorthin verlegten bisherigen Eisen- 
bahnbetriebsinspektion 3, Grofsjohann, bisher in Berent, als 
Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 2 nach Bremen, 
Hansen, bisher in Aachen, als Vorstand der Eisenbahn- 
betriebsinspektion 6 nach Berlin, Grimm, bisher in Dortmund, 
nach Betzdorf als Vorstand der von Köln-Deutz dorthin 


verlegten bisherigen Eisenbahnbetricbsinspektion 2, Karl 
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Hartwig, bisher in Hameln, als Vorstand der Eisenbahn- 
betriebsinspektion 1 nach Konitz, Lewin, bisher in Oberhausen, 
nach Hamm als Vorstand (auftrw.) der von Dortmund dort- 
hin verlegten bisherigen Eisenbahnbetriebsinspcktion 2, Raabe, 
bisher in Lünen, nach Recklinghausen als Vorstand (auftrw.) 
der daselbst errichteten Eisenbahnbetriebsinspektion, Krzy- 
zankiewicz, bisher in Hannover, als Vorstand (auftrw.) der 
Eisenbahnbetriebsinspektion nach Wittenberge, Brieger, bis- 
her in Gleiwitz, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn- 
betriebsinspektion 2 nach Dirschau, Laise, bisher in Elberfeld, 
als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnbetriebsinspektion nach 
Lennep, Gafsmann, bisher in Maven, als Vorstand (auftrw.) 
der Eisenbahnbetriebsinspektion nach Bochum, Czygan, bis- 
her in Verden, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnbetriebs- 
inspektion ] nach Osnabrück, Wittke, bisher in Sorau, als 
Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnbetriebsinspektion 2 nach 
Ratibor, Böttrich, bisher in Schleusingen, als Vorstand 
(auftrw.) der Eisenbahnbetriebsinspektion nach Glatz, Schiefler, 
bisher in Schweidnitz, zur Kgl. Eisenbahndirektion nach 
Kattowitz, Springer, bisher in Kattowitz, in den Bezirk der 
Kgl. Eisenbahndirektion nach Elberfeld und Karl Lemcke, 
bisher in Duisburg, zur Kgl. Eisenbahndirektion nach Essen 
a.d. Ruhr; 

der Grofsherzogl. hessische Eisenb.-Bau- und Betriebs- 
inspektor Fritz Horn, bisher in Mainz, zur Kgl Eisenbahn- 
direktion nach Elberfeld; 

die Eisenbahnbauinspektoren Fritz Wolff, bisher in 
Kattowitz, als Vorstand der Eisenbahnmaschineninspektion 
nach Neifse, Bredemeyer, bisher in Frankfurt a. d. O., als 
Vorstand der Eisenbahnwerkstätteninspektion nach Posen, 
Lehners, bisher in Harburg, als Vorstand der Eisenbahn- 
maschineninspektion nach Halberstadt, Beeck, bisher in 
Oppum, nach St. Wendel als Vorstand der daselbst er- 
richteten Eisenbahnmaschineninspektion, Diedrich, bisher in 
Essen — früher der Kaiserl. Botschaft in Washington zu- 
geteilt —, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnmaschinen- 
inspektion nach Altena, Höfinghoff, bisher in Mainz, nach 
Bremen als Vorstand (auftrw.) der daselbst errichteten 
Eisenbahnmaschineninspektion, Ihlow, bisher in Erfurt, als 
Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnwerkstätteninspektion nach 
Osnabrück, Schwarzer, bisher in Hamburg, zur Eisenbahn- 
werkstätteninspektion nach Opladen, Kleitsch, bisher ın 
Duisburg, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnmaschinen- 
inspektion nach Thorn, Engelke, bisher in Magdeburg-Buckau, 
als Vorstand (auftrw.) einer Werkstätteninspektion bei der 
Eisenbahnhauptwerkstätte nach Oppum, Kiehl, bisher in 
Stettin, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnwerkstätten- 
inspektion nach Harburg, Jung, bisher in St. Johann-Saar- 
brücken, nach Jena als Vorstand (auftrw.) der daselbst er- 
richteten Eisenbahnwerkstätteninspektion, de Neuf, bisher in 
Witten a. d. Ruhr, nach Köln-Nippes als Vorstand (auftrw.) 
einer neu eingerichteten Werkstätteninspektion bei der 
Eisenbahnhauptwerkstätte daselbst und Henkert, bisher in 
Gleiwitz, als Vorstand (auftrw.) einer Werkstätteninspektion 
bei der Eisenbahnhauptwerkstätte nach Frankfurt a. d. O.; 

der Reg.-Baumcister des Eisenbahnbaufachs Scheel, bis- 
her in Berlin, in den Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion 
Bromberg, die Reg.-Baumeister des Maschinenbaufachs Hasse, 
bisher in Breslau, in den Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion 
Elberfeld, Adler, bisher in Kassel, in den Bezirk der Kgl. 
Eisenbahndirektion Magdeburg, Rosenfeldt, bisher in Erfurt, 
in den Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion Stettin, Adalbert 
Wagner, bisher in Halle und Alfred Müller, bisher in Frank- 
furt a. M., in den Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion Essen 
a. d. Ruhr, sowie der Reg.-Baumeister des Hochbaufaches 
Dr. Jna. Jänecke von Wongrowitz nach Osnabrück. 


Ausdem Staatseisenbahndienst ausgeschieden: 
die Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Trantofsky und 
Lübcke infolge Ernennung zu Kaiserl. Regierungsráten und 
Mitgliedern des Patentamts. 

In den Ruhestand getreten: der Reg.- und Baurat 
Ruppenthal, Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion in Kattowitz, 


der Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektor August Staud bei 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Kóln und der Baurat z. D. 
Liedel in Breslau, zuletzt bei der Kgl. Eisenbahndirektion 
Berlin. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats. 
dienste erteilt: dem Reg.- und Baurat Schittke, bisher 
Vorstand der Eisenb.-Werkst.-Insp. in Posen, den Reg.-Bau- 
meistern Fedor Hornbostel in Wilhelmshaven (Maschinen. 
baufach) und Kurt Becker in Fritzlar (Eisenbahnbaufach). 


Bavern. 

Ernannt: zum Eisenbahnassessor bei der Zentralwerk- 
státte in München der geprüfte maschinentechn. Praktikant 
Eugen Konrad, zum Oberbauinspektor in Regensburg der 
Direktionsassessor Ferdinand Happ daselbst, zum Direktions- 
assessor bei der Generaldircktion der Staatseisenbahnen 
der behufs Dienstleistung bei den Pfälz. Eisenbahnen be- 
urlaubte Eisenbahnassessor Adolf Schnabl unter Fortdauer 
seiner Beurlaubung, zu  Direktionsassessoren an ihren 
bisherigen Dienstorten die Eisenbahnassessoren Heinrich 
Schultheiss bci der Eisenb. - Betriebsdirektion Nürnberg, 
Alexander Kober bei dem Staatsbahningenieur in Lichtenfels, 
Wilhelm Saller und Erwin Eberle bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen, und Friedrich Weber bei der Eisenb.- 
Betriebsdirektion Rosenheim, sowie zum Direktionsassessor 
bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen der Eisenbahn- 
assessor Dr. Heinrich Uebelacker in Eger. 

Verliehen: die bei dem Landbauamte Passau sich 
eröffnende Assessorstelle dem Staatsbauassistenten Ludwig 
Freiherrn v. Godin in München. 

Bestätigt: die von der K. Akademie der bildenden 
Künste vorgenommene Wahl des städtischen Baurats Hans 
Grässel in München zum Ehrenmitgliede der gedachten 
Akademie. 

Seinem Ansuchen entsprechend in den dauern- 
den Ruhestand versetzt: derKanalamtsdirektor Ferdinand 
Volkert in Nürnberg unter Verleihung des Titels eines Ober- 
regierungsrates. 

Berufen: als Direktionsrat zur Eisenb.-Betriebsdirektion 
Bamberg der Oberbauinspektor Heinrich Liederer v. Lieders- 
cron in Neuulm. 

Versetzt: der Direktionsrat Konrad Wagner in Bamberg 
zur Eisenb.-Betriebsdirektion Nürnberg, der Oberbauinspektor 
bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, Karl Seefried, | 
als Staatsbahningenieur nach Neuulm, der Direktionsassessor 
bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, Alois 
Dantscher, zur Bahnstation Würzburg, der Direktionsassessor 
bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, Heinrich 
Krämer, zur Zentralwerkstätte München, der Direktions- 
assessor Adolf Kummer in Hof zur Zentralwerkstätte Regens- 
burg, der Direktionsassessor Ludwig Maier in Regensburg 
zur Betriebswerkstätte Eger als deren Vorstand und der 
Eisenbahnassessor Ernst Bühler in Weiden zur Betricbs- 


werkstätte Hof. 
Sachsen. 


Ernannt: zum ordentl. Professor der darstellenden 
Geometrie in der Allgemeinen Abteilung der Techn. Hoch- 
schule in Dresden der bisherige aufserordentl. Professor in 
der mathematischen und naturwissenschaftlichen Fakultät 
der Universität Strafsburg Martin Disteli. 


Die Aktien-Gesellschaft für Fabrikation von 
Eisenbahn-Material zu Görlitz hat anstelle ihres ver- 
storbenen Direktors Baurat Paul Kurth den Kgl. Reg.- und 
Baurat a. D. Max Schittke sowie ihren bisherigen Prokuristen 
und kaufmännischen Disponenten Curt Geyer in den Vorstand 
berufen. 

Aus dem Vorstand der Berliner Maschinenbau- 
Akt.-Ges. vormals L. Schwartzkopff ist Geh. Baurat 
Rumschöttel ausgeschieden; an seine Stelle ist Ingenieur Eugen 
Brückmann, bisher Direktor der Sächsischen Maschinen- 
fabrik vorm. Richard Hartmann Akt.-Ges. in Chemnitz, 
getreten. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Verein Deutscher Maschinen- Ingenieure. 


Versammlung am 24. Januar 1905. 


Vorsitzender: Herr Oberbaudirektor Wichert. 


— Schriftführer: Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser. 


(Mit 25 Abbildungen.) 
(Schlufs von Seite 83.) 


Der Vorsitzende erteilt das Wort Herrn Ingenieur 
Walther Isendahl (Gast) zu seinem Vortrage über 


Die Entwicklung des modernen Automobils.*) 


Meine Herren! Wenn ich es hier unternehme, 
Ihnen in der zur Verfügung stehenden kurzen Zeit ein 
Bild der Entwicklung des modernen Automobils zu geben, 
so bitte ich vor Allem berücksichtigen zu wollen, dafs 
dies nur in den allergröbsten Umrissen geschehen und 
keineswegs einen Anspruch auf Vollkommenheit machen 
kann. Der Vortrag soll keine Geschichte des Automobils 
geben — das würde Bände füllen —, sondern nur in 
knapper Form vor allem den heutigen Stand der 
Automobiltechnik skizzieren. 

Wenn irgend eine epochemachende Erfindung sich 
zu einer Industrie auswächst, die durch ihre rapide 
Entwicklung die Welt in Erstaunen setzt, dann pflegen 
sich in der Regel die Patrioten aller zivilisierten, Länder 
zu regen, um ihrem Lande die Priorität der Erfindung 
oder Entdeckung zu sichern. In der Automobilindustrie 
sind wir in der glücklichen Lage, dafs sich fünf Länder 
als das Mutterland des Automobilismus betrachten. 

Die Engländer stützen sich darauf, dafs bei ihnen 
zuerst Dampfwagen auf den Strafsen gefahren seien, 
die Franzosen nennen als Er- 
bauer des ersten Dampfwagens 
den Artillerieoffizier Cuguot. 

So ganz ungefährlich schei- 
nen die Automobilen in England 
nicht gewesen zu sein, denn es 
kam dort binnen kurzem ein 
Gesetz heraus, welches gebot, 
daís vor jedem Kraftwagen ein 
Mann mit einer roten Fahne 
vorauszugehen hatte, der die 
Leute durch lauten Zuruf warnen 
mufste. Dieses Gesetz ist erst 
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hunderts aufgehoben und durch 
ein anderes ersetzt worden, 
wonach den Automobilen eine 
Höchstgeschwindigkeit von 
sage und schreibe 8 km ge- 
stattet wurde, die man später 
auf 12 km erhóhte. Diese Be- 
stimmung ist erst vor wenigen 
Jahren gefallen, als man sah, 
dafs man im Begriffe war, eine 
aussichtsvolle Industrie zu er- 
drosseln. 

Frankreich macht ferner Anspruch darauf, den ersten 
von Lenoir erbauten Gasmotorwagen besessen zu haben, 
während um eine ähnliche Zeit in Wien Siegfried 
Marcus mit einem Benzinwagen nächtlicher Weile die 
Strafsen unsicher machte. Dieser österreichische Wagen 
ist noch in Wien zu sehen. Desgleichen hat man in 
Amerika den Wagen des Erfinders Selden aufgehoben, 
dessen Patent bekanntlich so gefafst ist, dafs es sich 
auf sämtliche Motorwagen aller Systeme erstreckt. Die 
amerikanischen Firmen waren daher gezwungen, sich 
mit der Inhaberin der Patente, der Eletric Vehicle Co. 
zu einem Ring von Lizenzinhabern zusammen zu- 
schliefsen, dem bis jetzt alle gröfseren Werke angehören, 
weil ihnen sonst die Fabrikation untersagt werden kann, 
wie es auch tatsächlich vorgekommen ist. 


*) Die beifolgenden Abbildungen sind von der Allgemeinen 
Automobil-Zeitung und der Firma E. E. C. Mathis, Strafsburg i. E., 
Monopol von De Dietrich & Cie., freundlichst zur Verfügung gestellt 
worden. 
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Achsschenkellenkung: Vorderachsgabel mit Lenkschenkel. 


Abb. 1. 
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Wenn wir in Deutschland nun auch keinen Cuguot- 
Dampfwagen, kein Seldenpatent, keinen Siegfried Marcus- 
wagen als erstes Lebenszeichen des Automobilismus 
aufweisen können, so haben wir doch die Genugtuung, 
dafs wir de facto das Mutterland des Automobilismus 
sind, dem der Cannstätter Ingenieur Gottlieb Daimler 
erst durch seine Erfindung des schnellaufenden Benzin- 
motors mit Viertakt Lebenskraft und Entwicklungs- 
fähigkeit verliehen hat. 

Als Daimler im Jahre 1882 von der Deutzer Gas- 
motorenfabrik fortging, deren Leitung er 10 Jahre lang 
gehabt hatte, richtete er in Cannstatt eine kleine Versuchs- 
werkstätte ein und brachte bereits 1884 einen schnell- 
laufenden mit Benzin betriebenen Viertaktmotor mit 
Glührohrzündung heraus, der bereits im folgenden Jahre 
als Betriebsmittel für ein Motorzweirad benutzt wurde. 
Der Motor stand zwischen den beiden Rädern des 
hölzernen Niederrades auf einer Plattform, die „zur 
Sicherheit“  beiderseitig mit je 
einer Laufrolle versehen war, um 
die Stabilität zu erhöhen. Der 
Erfolg war der, dafs das Rad an 
einer Kurve umwarf. Daimler 
ging nun einen Schritt weiter und 
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baute den Motor in einen gewöhnlichen Wagen ein, 
dessen Hinterräder durch Riemen angetrieben wurden. 
Die Lenkung erfolgte dadurch, dafs die Vorderachse 
mit dem Lenkschemel gedreht wurde. 

Kurz nachdem Daimler seinen Wagen heraus- 
gebracht hatte, kam Benz in Mannheim gleichfalls mit 
einem Wagen heraus, der sich mit geringen Aenderungen 
bis Anfang dieses Jahrhunderts gehalten hat und, ab- 
gesehen von seiner unmodernen Form und nicht gerade 
leichten Zugänglichkeit seiner Teile immer noch als 
betriebssicher gelten mufs. Bemerkenswert ist, dafs 
sowohl Benz wie Daimler sehr bald die Wasserkühlung 
an ihren Fahrzeugen anbrachten. 

Der kleine Benzwagen mit liegendem Motor und 
offenem Kurbelgehäuse hatte bald eine ganze Anzahl 
Anhänger gefunden. 

Der Wagen hatte Riemenantrieb. Die Einschaltung 
erfolgte mittels loser und fester Scheibe; von der 
Vorgelegewelle Antrieb durch Ketten auf die Hinter- 
räder. Die Lenkung des Wagens erfolgte jedoch bereits 
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durch Lenkschenkel, die an die Achsen angelenkt waren | gröfseren Nationalreichtums und der kauflustigen Sport. 
und auf Achsstummeln die Vorderräder trugen. Die ı kreise bald ein frischer Zug bemerkbar, der dem 
Achsschenkellenkung (Abb. I u. la) hat sich heute all- | Automobilismus zu einer aufserordentlich schnellen 
gemein eingebürgert, da sie mit grófster Einfachheitleich- | Entwicklung verhalf. 
teste Handhabung und Betriebssicherheit vereinigt. Diese | Und bei dieser Entwicklung ist der Automobilismus 
Lenkung hat zum grofsen Teil dazu beigetragen, dafs im grofsen und ganzen dem Benzinmotorwagen als dem 
sich die moderne Automobilform mit vornstehendem einfachsten und bisher im Betriebe billigsten treu 
Motor herausbilden konnte. geblieben und wird ihm dank der stetigen Vervoll- 
Während Daimler in Deutschland seine Wagen | kommnung des Benzinmotors wohl noch weiter treu 
mit hintenstehendem vertikalen Motor baute, gingen | bleiben. Mit wenigen Ausnahmen, wie Serpollet, White, 
Panhard & Levassor, die französischen Patentinhaber, Locomobile usw., die Dampfwagen bauen, Krieger und 
in Paris andere Wege und schufen bereits damals Anfang die Société des voitures electromobiles, Scheele-Köln 
der 90er Jahre, zur selben Zeit als in Cannstatt die u. a. m., die Elektromobile bauen, sind fast alle Firmen, 
Daimler-Motoren-Gesellschaft gegründet wurde, bereits | die früher Dampf- oder Elektromobile bauten, zum 
die Grundform des heutigen Automobils. Sie stellten Benzinmotor übergegangen, dessen Normalform heute 
den Motor vorn vertikal zwischen die Vorderräder, der Viercylinder ist. Ich werde mich daher in meinen 
wendeten zur Abkühlung des Kühlwassers eine Kühl- Ausführungen auf den Benzinmotorwagen beschränken 
schlange an, übertrugen die Kraft vom Motor auf das | und im Folgenden kurz auf die Hauptteile des Wagens 
Getriebe durch eine Konuskupplung und bildeten das eingehen. 


Getriebe selbst als Schaltgetriebe aus mit seitlich durch Die Seele des Benzinwagens ist der Motor. 


i 


Lozier-Zweitaktmotor. 
Abb. 3. 


Beginnender Auspuff, Vollendeter Auspuff und gleichzeitiges 


sündmomeat die frischen Gase sind komprimiert. Einströmen frischer Gase. 

einen trainballadeur verschiebbaren Zahnrädern. Abge- | Man unterscheidet Viertakt- und Zweitaktmotore, 
sehen von den ersten Modellen statteten sie ihre Wagen ! entsprechend den Arbeitsphasen des Motors. Die 
auch mit einem Rückwärtsgang aus, kurz, sie gaben Arbeitsweise dieser Motore ist bekannt, so dafs ich 
dem Wagen mit glücklicher Hand bereits damals eine diesen Punkt wohl übergehen darf. Es ist von ver- 
Gestaltung, die in den Grundzügen bis heute die gleiche schiedenen Seiten der Versuch gemacht worden, 
geblieben ist. Die Höchstgeschwindigkeit der ersten Zweitaktmotore zur Verwendung in Automobilen geeignet 
Wagen betrug bereits 20—25 km. In dem ersten „Rennen“ zu machen, ohne dafs jedoch diese Bestrebungen von 
Paris—Bordeaux— Paris im Jahre 1895 legte der schnellste dauerndem Erfolg begleitet gewesen wären. Neben der 
dieser Wagen die Strecke hin und zurück von etwa Firma Kórting, Hannover, ist es besonders die Solos- 
1190 km in 49 Stunden zurück, also die halbe Strecke Motoren-Gesellschaft in Wiesbaden die in dem Sóhnlein- 
in 24 Stunden. Man vergegenwärtige sich dagegen, motor eine Zweitaktmaschine mit gutem Erfolge heraus- 
dafs im Jahre 1903 dieselbe Strecke von Gabriel auf gebracht hat. Die beifolgenden Motorschnitte (Abb. 2— 4) 
einem Morswagen in etwa 5 Stunden zurückgelegt wurde, zeigen die Arbeitsweise eines Lozierzweitaktmotors, 
und man wird zugestehen müssen, dafs eine derartig wie er zum Einbau in Motorboote mit sehr gutem Erfolge 
sprunghafte Entwicklung einer Industrie beispiellos da- verwendet wird. Um den Nachteil der meisten Zweitakt- 
steht. Man kónnte als Parallele hóchstens die Elektro- motore, das Zurückbleiben verbrannter Gase im Cylinder 
technik anführen. und die dadurch hervorgerufene mangelhafte Ladung, 

Während in Deutschland die Entwicklung nicht so zu vermeiden, ist hier durch Aufsetzen einer Wand 
recht in Schwung kommen wollte — die Fabrikation auf die Kolbenfläche das einstrómende Gas gezwungen, 
beschränkte sich auf Daimler, Benz und einige Lizenz- hinter die verbrannten Gase zu treten und dieselben 
fabriken, wie Opel, Lutzmann-Dessau, die Benzwagen vor sich her hinauszutreiben. Das Gemisch wird beim 
nachbauten, Dürkopp, der sich an das Vorbild von Zweitaktmotor beim Hochgang des Kolbens aus dem 


Panhard hielt — machte sich in Frankreich infolge des Karburator ins Kurbelgehäuse angesaugt und beim Nieder- 
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gang des Kolbens im Gehäuse komprimiert, bis der 
Kolben auf seinem Weg nach unten eine Einstróm- 
öffnung im Cylinder freigibt, durch die das unter Druck 
stehende Gasgemisch in den Cylinder strómt, in der 
Weise, wie die Abbildung zeigt. Im oberen Totpunkt 
erfolgt die Entzündung der Ladung, der Kolben geht 
herunter und legt kurz vor der tiefsten Stellung die 
Auspuffóffnung frei, durch welche die expandierenden 
Gase ins Freie gelangen. 

„Beim Viertaktmotor folgen sich bekanntlich Ansaugen 
(Niedergang des Kolbens), Kompression (Hochgang des 
Kolbens), Zündung (Niedergang des Kolbens, Arbeitshub), 
Auspuff (Hochgang des Kolbens) Das Gas wird hier 
direkt aus dem Vergaser angesaugt und braucht nicht 
erst in einem besonderen Raume, wie z. B. dem Kurbel- 
gehäuse, komprimiert zu werden. Es ist klar, dafs der 
Viertaktmotor weit weniger Dichtungsstellen benötigt, 
wie ein Zweitaktmotor, und eine gute vollständige 
Ladung leichter zu erzielen ist. 

Aus der Arbeitsweise des eincylindrigen Viertakt- 
motors ist ersichtlich, dafs bei zwei Umdrehungen der 
Kurbelwelle immer auf eine halbe Umdrehung ein 
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ganze Umdrehung der Kurbelwelle ein Kraftimpuls. 
Durch die in regelmäfsigen Abständen erfolgende Arbeit 
wird hier auch das Drehmoment gleichmäfsiger. 

Beim Dreicylinder sind die Kurbeln um 240° zu 
einander versetzt und ergeben auf je */ Umdrehungen 
der Kurbelwelle einen Kraftimpuls. Es läfst sich hier 
auch ohne grofse Schwierigkeit ein Massenausgleich 
und ein ruhiger Lauf erzielen. Aus dem Gesagten ist 
ersichtlich, dafs die Mehrcylindermotoren auch keine 
so schweren Schwungräder benötigen, wie entsprechende 


Eincylinder. 
Der Sechscylindermotor arbeitet mit einer Versetzung 
der Kurbelwellen von 120° gibt ein sehr gleich- 


förmiges Drehmoment und hat keinen Totpunkt. Seine 
grofse Baulänge macht ihn aber zur Verwendung in 
einem Tourenwagen ungeeignet. 

Achteylindermotore, welche auf jede Vierteldrehung 
der Kurbelwelle einen Krafthub geben, sind gleichfalls 
mehrfach gebaut worden. Der genannte Vorteil steht 
aber im Mifsverhältnis zu. den ganz wesentlich erhöhten 
Kosten und der Gröfse, so dafs sie fast nur theoretisches 
Interesse haben. 


Abb. 5. 


Sechscylinder-Motor von Panhard & Levassor. 


Kraftimpuls erfolgt. Zur Erzielung eines möglichst 
gleichförmigen Drehmomentes ist daher ein sehr 
schweres Schwungrad erforderlich, welches genügend 
Kraft aufspeichert, um den Motor über die 3 Leerlauf- 
phasen hinwegzubringen. Man ist daher naturgemäfs 
dazu gelangt durch Anwendung mehrerer Cylinder eine 
der Cylinderanzahl entsprechende Zahl Kraftimpulse 
gleichmäfsig während der Viertaktperiode auf die Kurbel- 
welle zu verteilen, und hat als bestgeeignet den Vier- 
cylinder gefunden, der gegenwärtig die Normalform des 
Automobilmotors darstellt. Während des Viertaktes 
erfolgt auf jede halbe Umdrehung der Kurbelwelle ein 
Kraftimpuls. Neben dem Viercylinder findet man Zwei- 
cylinder mit um 180° versetzter Kurbelwelle und solche 
mit um 360° versetzter Kurbelwelle, bei welchen der 
Massenausgleich der schwingenden Teile durch Gegen- 
gewichte erzielt wird. Der Hauptunterschied beider ist 
der, dafs bei einer Versetzung von 180° die Zündungen 
unmittelbar aufeinanderfolgen, so dafs die Welle zwei 
aufeinanderfolgende Impulse bei einer Umdrehung er- 
hält, während bei der darauffolgenden Umdrehung keine 
Arbeit geleistet wird. Das Drehmoment ist hier nicht 
viel günstiger als beim Eincylinder. Bei Versetzung 
um 360° kommt während einer Viertaktperiode auf jede 


Hub 170 mm; Bohrung 170 mm. 


Die Abbildung 5 stellt den sechscylindrigen Panhard 
und Levassormotor dar, wie er in diesjährigen Motor- 
bootsrennen verwendet wurde. Der Motor entspricht 
in Bohrung und Hub (170 x 170 mm) sowie in den 
Einzelheiten der Konstruktion genau dem diesjährigen 
Gordon Bennett-Motor der Firma, nur mit dem Unter- 
schiede, dafs dieser vier Cylinder hat statt sechs. Der 
Viercylinder entwickelt etwa 120 PS. 

Umstehend eine Abbildung (Abb. 6 u. 7) eines 
Standard Automobil -Viercylinders, Fabrikat De Dietrich. 
Der Motor zeigt in allen Teilen deutlich die hohe 
Vollkommenheit, zu welcher die Verbrennungsmaschine 
bereits gebracht ist. 

Die Kurbelwelle der Viercylinder wird teils in 3, 
teils in 5 Lagern gelagert. Wird der Motor mit einzeln- 
stehenden Cylindern ausgeführt wie z. B. der in Abb. 8 
dargestellte, so ist eine Lagerung in 5 Lagern geboten. 
Es ist dies die gegenwärtig in Frankreich gebräuchlichste 
Konstruktion. Nichtsdestoweniger finden wir auch sehr 
viele erste Firmen in Frankreich und fast alle in Deutsch- 
land, welche die Motoren mit paarweise zusammenge- 
gossenen Cylindern herstellen. In diesem Falle ist nur 
ein Mittellager und zwei Seitenlager für die symmetrisch 
um die Mittellinie angeordneten Kurbeln notwendig. 
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Zur Lagerung selbst benutzte man bisher fast aus- 
schliefslich Gleitlager aus Bronze oder auch aus einem 
für schnelle Tourenzahlen geeigneten Weifsmetall, 
welches gleichzeitig auch in den Pleuelstangenköpfen 
zur Anwendung kam. Genügende Breiten der Lage- 


Abb. 6. 


De Dietrich Motor 1905 (Ansaugseite). 


Abb. T. 
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De Dietrich Motor 1905 (Auspuflseite). 


rungen sind eine Hauptbedingung für einen guten 
dauerhaften Motor. Neuerdings werden mit Erfolg 
auch im Motor Kugellager verwendet, nachdem sich 
dieselben das ganze übrige Automobil bereits erobert 
haben. Abb. 9 und 10 stellen zwei verschiedene deutsche 
Konstruktionen dieser Art dar. Die Firma Horch in 
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Zwickau verwendet für die 3 Lager Laufringe ver- 
schiedener Gröfse mit verschieden starken Kugeln. 
Die Ringe werden von einer Seite auf die Welle auf- 
geschoben, über die Kurbel gestreift und dann auf den 
entsprechenden Wellenzapfen gegen einen Bund ge- 
setzt. Eine Mutter dient zum Fest- 
spannen des inneren Laufringes. 

Cudell, Aachen, versehen die 
Kurbelwelle mit verschieden 
starken Bunden, so dafs die 5 
gleich grofsen Laufringe von den 
Seiten nach der Mitte übergestreift 
werden kónnen. Die Befestigung 
der Laufringsysteme erfolgt durch 
untergeschobene Stahlbuchsen und 
Gegenmuttern. Die äufseren Lauf. 
ringe der 3 mittleren Lager sind 
aufserdem von je einem breiten 
Stahlring umgeben, um den Druck 
auf eine grófsere Fläche zu ver- 
teilen. 

Der Ein- und Auslafs der 
Gase geschieht durch Ventile. 
Während das Auspuffventil von 
vornherein gesteuert war, hat es 
geraume Zeit gebraucht, bis die 
Steuerung des Ansaugventils sich 
allgemein eingeführt hat. Letzteres 
wird jetzt fast von allen grofsen 
Firmen zwanglàufig gesteuert, da 
die Vorteile, regelmäfsigere und 
präzisere Ladung des Cylinders, 
die, wenn auch geringe, Erhöhung 
der Leistung des Motors, die Mög- 
lichkeit, den Motor auch mit sehr 
niedriger Tourenzahl laufen lassen 
zu können, haben dem zwang- 
läufig gesteuerten Ventil schnell 
Eingang verschafft, obgleich selbst 
grofse Firmen wie De Dion- 
Bouton an dem automatischen 
Ventil festhalten und sogar bei 
ihrem neuen hier abgebildeten 
Viercylinder (Abb. 8) nicht ge- 
steuerte, sondern automatische 
Ventile angewendet haben. 

Die Herstellung des brenn- 
baren Gasgemisches geschieht im 
Vergaser (Abb. 11). Die früher ge- 
bräuchlich gewesenen Oberflächen- 
vergaser (die Luft streicht über 
das Benzin) und Durchgangsver- 
gaser (die Luft streicht beim Saugen 
des Motors in Blasen durch das 
Benzin) haben dem s. Z. gleich- 
zeitig zur Einführung gelangten 
Spritzvergaser vollständig das Feld 
räumen müssen. Im letzteren voll- 
zieht sich der Vorgang derart, 
dafs beim Saugen des Motors 
durch den entstehenden Unterdruck 
gleichzeitig Benzin und Luft an- 
gesaugt wird, und zwar spritzt 
im Vergaserraume das Benzin aus 
einer oder mehreren feinen 
Oeffnungen in die Höhe und 
zerstäubt sich. Auf diesen heraus- 
sprühenden Benzinkegel trifft 
(meistens von der Seite her) der 
angesaugte Luftstrom, der sich mit 
dem vorgefundenen Benzin sättigt 
und nun als explosibles Gemisch 
in den Motor gelangt. Die 
verschiedenen Vergaserkonstruk- 
tionen weichen natürlich in der Detailausführung wesent- 
lich von einander ab. Ein Hauptaugenmerk der Kon- 
strukteure ist heute darauf gerichtet, einen praktisch 
automatischarbeitenden Vergaser zu erhalten, welcher 
bei allen Kolbengeschwindigkeiten ein stets in gleichem 
Verhältnis zusammengesetztes Gemisch ergibt. Bis jetzt 
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genügt keiner der vorhandenen Vergaser vollkommen 
diesem Anspruch, wenngleich mehrere Konstruktionen 
diesem Ideale schon ziemlich nahe kommen. Die ge- 
bräuchlichen Vergaser geben bei hoher Kolbengeschwin- 
digkeit viel und bei geringer wenig Benzin, sodafs sich 
bei der stets wechselnden Tourenzahl des Motors auf 
der Fahrt auch stets die Zusammensetzung des Gemisches 
ändert. 

Die Brennstoffzuführung zum Vergaser geschieht 
auf zweierlei Art. Entweder, wie bei Mercedes, De 
Dietrich u. a. m. durch Druckzuführung (das 
hinten am Wagen aufgehängte Benzingefäfs 
ist hermetisch geschlossen und steht unter 
etwa 3 Atm. Druck, die durch die Auspuff- 
gase mit Hülfe eines Reduzierventils geliefert 
werden) oder durch natürlichen Druck infolge 
des Niveauunterschiedes. Im ersteren Falle 
ist der Platz des Benzinbehälters gleichgültig — 
man bevorzugt jedoch den bereits erwähnten 
Platz (s. d. Abb. der verschiedenen Unter- 
gestelle) —, im letzteren Fall findet das Benzin- 

efäls in der Regel seinen Platz unter den 
'ordersitzen des Wagens, der Karburator wird 
so tief gelegt, dafs er selbst bei Steigung 
oder Gefälle unter der tiefsten Stelle des 
Benzingefäfses liegt und der  Benzinzuflufs 
stets stattfindet. 

Die Regulierung des Motors erfolgte früher, 
namentlich bei Motoren mit Glührohrzündung 
durch Aussetzer, d. h. das Auspuffventil hob 
sich nicht, weil bei hóher werdender Tourenzahl 
der Stófsel oder Nockenhammer unter der Ventil- 
spindel durch die Einwirkung eines Zentrifugal- 
regulators fortgezogen wurde, sodaís eine Ein- 
wirkung auf das Ventil unterblieb. Diese An- 
ordnung gibt sehr nachteilige Stófse im Motor auf 
alle Teile, sodafs man allgemein die Regulierung 
durch Gemisch - Drosselung angenommen hat. 
Auch hier liefs man zunächst den Regulator auf 
die imSaugrohr des Motors angebrachte Drossel- 
klappe einwirken; gegenwärtig wendet man auch 
keinen Regulator mehr an, sondern verhindert das 
Durchgehen des unbelasteten Motors dadurch, das man 
beim Entlasten desselben (Auskuppeln) gleichzeitig 
zwangläufig die Ladung auf das geringste Mais be- 
schränkt. 

Vielfach wird die Aenderung der Ladung bezw. 
Füllung durch Veränderung des Ansaugventilhubs er- 
zielt. Die Abb. 12, 13 u. 14 zeigen drei solche Kon- 
struktionen, deren Wirkungsweise aus den Figuren klar 
hervorgeht. Da eine Anordnung dieser Art an der 
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schraubenspindel sondern die Mutter bewegt, aus der 
sich dann beiderseitig die Spindeln herausschrauben. 

Die Zündung ist jetzt durchweg elektrisch, während 
man noch vor ein paar Jahren Glührohrzündung an- 
treffen konnte, die ja allgemein bekannt ist. Die 
Zündung mittels hochgespannten Stromes, welcher 
durch Akkumulatoren von 4 Volt Spannung und einer 
Induktionsspule geliefert wird, hat in kurzer Zeit einen 
sehr gefährlichen und auch überlegenen Konkurrenten 
in der Magnetzündung mit Abreifsvorrichtung für 


Viercylinder De Dion Bouton, 20 PS. 


Bemerkenswert die Aufnahme der Lager- und Explosionsdrucke durch das Oberteil 
des Gehäuses mittels der Lagerbolzen; ferner Durchbohrung der Welle zum 


Zweck der Pleuelstangenschmierung. 


niedriggespannten Strom gefunden, wie sie von Bosch 
in Stuttgart mit Erfolg eingeführt worden ist. 

Bei der Akkumulatorenzündung wird im Moment, 
wo der sekundäre Funke im Motor entstehen soll, der 
Primärstrom an der Stromverteilerscheibe unterbrochen. 
Diese Scheibe ist für jeden Cylinder mit einem Kontakt 
versehen, der den Strom im erforderlichen Moment 
schliefst und öffnet. Der Funke springt im Motor an 
einer Zündkerze über, deren wesentlichster Teil zwei 
Platinspitzen sind, deren eine isoliert in der Mitte der 


Abb. 9. 


Kugellagerung der Kurbelwelle der Horch-Motorwagen-Werke in Zwickau. 


Ventilspindel selbst nicht durchführbar ist, verändert 
man die Hubhóhe des Ventilstöfsels, der zwischen 
Nocke und Ventilstift sitzt. Sainte-Beuve erreicht dies 
durch Verschiebung der Nocke selbst durch den in der 
hohlen Nockenwelle gelagerten Exzenter D, welcher 
bei Drehung der Exzenterwelle die Nocke hebt oder 
senkt; La Metallurgique durch die Längenänderung des 
Stiites mittels doppelten Gewindes. Die Germainwagen 
haben eine auf ganz ähnlichem Prinzip beruhende 
Ventilhubänderung, nur wird bei ihnen nicht die Doppel- 


Kerze sitzt und mit der Sekundärleitung der Spule ver- 
bunden ist, während die zweite mit der Masse des 
Motors bezw. Wagens in Kontakt ist und den Strom 
durch die Masse zur Spule zurückkehren läfst. 

Die magnetelektrischen Apparate von Bosch wirken 
derart, dafs im Moment, wo der Anker aus dem Kraft- 
feld gerissen wird, der Zünder (Abreifser) im Motor in 
Tätigkeit tritt und zwischen den sich voneinander ent- 
fernenden Kontakten ein sehr heifser Funke entsteht, 
welcher ungleich kräftiger, wie die Akkumulatorenfunken, 
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zündet. Man hat neuerdings auch Magnetapparate für | 
hochgespannten Strom konstruiert, bei welchen statt 
eines Abreifsers eine gewöhnliche Zündkerze benutzt 
wird, sodaís man also jeden Motor magnetelektrisch 
zünden kann, ohne eine Abreifsvorrichtung einbauen 
zu müssen. 

Die Anbringung der Zünder im Motor an móglichst 
geschützter Stelle ist eine Hauptbedingung für gute 


Abb. 10. 
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unter Druck steht und durch den Druck der Auspuff. 
gase an die Schmierstellen befördert wird. Die 
Schmierung erfolgt hier automatisch, so lange der 
Motor läuft; wird er abgestellt, so hört gleichzeitig auch 
die Schmierung auf. Die Kugellager des Getriebes 
und der Räder sowie das Getriebe selbst erhalten 
meistens Fettpackung. 

Eine zu reichliche Schmierung des Motors läfst 
den Wagen übel riechen, 
da die Oeldámpfe nur 
teilweise mit verbrannt 
werden und am Auspuff 
mitaustreten, wo sie sich 
als blaue Wolken be- 
merkbar machen. Eine 
richtige Schmierung ist 
ebenfalls das Haupter- 
fordernis eines zuver- 
làssigen Betriebes und 
einer langen Lebens- 
dauer des Wagens. 

Die Kühlung der 
kleineren Motore bis 
5PS erfolgt durch Luft- 
kühlung, sobald dieKon- 
J | struktion gestattet, den 
i- Motor dem direkten Luft- 
n zug auszusetzen, wie z. D. 
[ bei Motorrädern, kleinen 
speziell für diesen Zweck 
gebauten Wagen. Luft- 
gekühlte Viercylinder, 
angeblich sogar bis30PS, 
werden in Amerika fabri- 
ziert. Da aber bis jetzt, 
aufser Reklame, nichts 
wirklich authentisches 
darüber, wie eine solche 
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Kugellagerung der Kurbelwalle der Cudell Motor Compagnie, Aachen. 


Abb. 10a. 
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Kugellagerung der Kurbelwelle der Cudell Motor Compagnie, 
Aachen. 


Funktion. Der Zünder soll durch die angesaugten 
kalten Gase gekühlt werden und stets bei der Zündung 
von frischem Gas umgeben und auch besonders vor 
dem Verschmutzen durch Oelspritzer gedeckt sein. 
Die Schmierung der Automobilmotoren erfolgt durch 
Oelbad im Motorgehäuse, oder durch Zentralschmierung 
aller bewegten Teile, wobei das Oel in einem Behälter 


Konstruktion erfolgreich 
bestehen kann, bekannt 
ist, darf man etwas 
skeptisch sein. 

Die allgemein verwendete Wasserkühlung hat in 
den letzten Jahren eine ganz bedeutende Verbesserung 
erfahren. Man benutzte früher allgemein die Kühl- 
schlange, ein mit Rippen versehenes langes Kupferrohr, 
das zu einem rechteckigen Kühlkörper mit hin und her 
verlaufendem Kühlrohr zusammengebogen wurde. Hierzu 
gehörte ein besonderer Wasserbehälter, die notwendige 
lange Hin- und Rückleitung mit vielen Dichtungsstellen 


Vergaser De Dietrich. 


und Krümmungen, welche besonders die Schnelligkeit 
des Durchflusses sehr hemmten. Diese Kühlschlangen 
werden jetzt mehr und mehr durch Zellenkühler und 
Streifenkühler ersetzt, die ihre Existenz mehr oder 
weniger dem Bienenkorbkühler der Mercedeswagen 
verdanken. Die Mercedeswagen mit den neuen Bienen- 
korbkühlern sahen weit gefälliger aus, wie die anderen 
Wagen mit dem unten hängenden Schlangenkühler. 
Da man nun nicht ohne weiteres den Bienenkorbkühler 
nachmachen durfte, half man sich durch ähnlich aus- 
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sehende Konstruktionen, um ein gleich gefälliges Aus- 
sehen und — eine gleich leichte Montage der Kühlung 
zu erhalten. Der Bienenkorbkühler und seine Nach- 
ahmungen brauchen nàmlich keinen besonderen Wasser- 
behälter. Der Wasservorrat ist genügend groís und 
die Kühlfähigkeit dem Schlangenkühler gegenüber so 
gesteigert, daís das im Kühler selbst vorhandene Wasser 
(1—121 etwa) vollkommen ausreicht. Die Kühlfähigkeit 
wird noch unterstützt durch Ventilatoren, die entweder 
im Schwungrad oder gleich vorn hinter dem Kühler 
angebracht sind. Bei Mercedes sind z. B. die Speichen 
des Schwungrades als Ventilatorflügel ausgebildet. Der 
gesamte Motorraum ist allseitig abgedichtet, sodafs das 
Schwungrad die Luft durch den Kühler, und den Motor- 
raum nach unten absaugt. 

Bei den genannten Kühlern tritt das heifse Wasser 
oben hinein, sinkt immer kälter werdend herunter und 
fliefst der Pumpe zu, die es in den Wassermantel der 
Cylinder unten hineintreibt. Am Cylinderkopf tritt es 
aus und geht durch die kurze Rohrleitung in den Kühler, 
um den Kreislauf fortzusetzen. 

Die Ausführung dieser Kühler ist ganz verschieden, 
teilweise sind sie als Zellenkühler ausgebildet, und aus 
einer sehr grofsen Zahl kurzer horizontal liegender 
Róhren zusammengesetzt, deren Enden verlótet sind, 
um zwischen den schmalen Durchgángen das Wasser 
frei zu lassen. Wieder andere bestehen aus oben und 
unten horizontal liegenden Sammelkasten, welche durch 
senkrecht dazwischen gesetzte Rippenróhren verbunden 
sind. 

Eine neue Konstruktion ist der sogenannte Wellen- 
kühler, bei welchem die Rippenróhren durch flache 
wellenfórmige Messingróhren von 0,2 mm Dicke ersetzt 
sind. Die letzteren Kühler haben etwa 20 qm wirksame 
Kühlfläche und dürften bis jetzt in dieser Hinsicht für 
gleiche Motorstárken unerreicht dastehen. 


Abb. 14. 


Ventilhubánderung am Saint 
Beuve-Wagen. 


Die Kühlung der einzelnen Wagen !unterscheidet 
sich auch durch die Art des Umtriebes des Kühlwassers. 
Bei den meisten der genannten Konstruktionen wird der 
Umtrieb durch eine Wasserpumpe bewirkt, und benützt 
man hierzu entweder Zentrifugal-Pumpen, Kapsel- 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


Chassis des Hermes Simplex-Wagens. 
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Abb. 12. 


Ventilhubänderung 
am Metallurgique- 
Wagen. 


Vorrichtung zur Ventilhubänderung. 


Abb. 15. 


Abb. 16. 


Monopol E. E. C. Mathis, Strafsburg. 


Pumpen, Kolben-Pumpen oder Zahnrad-Pumpen. Die 
Anwendung der verschiedenen Arten richtet sich nach 
der Tourenzahl des Motors. Viele auch erste Firmen 
wenden nur die sogenannte Thermosiphon-Kühlung an, 
bei welcher die Strómung des Wassers nur durch die 
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Wärmedifferenz, welche zwischen dem vom Motor ab- | Luft diffundieren. Dieser Aupufftopf soll den Motor 
fliefsenden und dem zufliefsenden Wasser besteht, er- nur um 1e» drosseln und niemals verschmutzen. Ob 
folgt. Bei der letzteren Kühlung ist infolge der geringen dies zutreffen wird, bleibt abzuwarten. 
Geschwindigkeit des strómenden Wassers eine móglichst Hinsichtlich der Kraftübertragung des Automobils 
weite Rohrleitung erforderlich. finden wir die Motorwagen in 2 grofse Gruppen geteilt 
Die Vorteile der sogenannten Bienenkorbkühler und zwar in Wagen mit Kettenantrieb und solche mit 
sind die, dafs ein Kühlwasser-Gefäfs fortfällt, sowie die Cardanantrieb. Eine dritte Gruppe sind die sogenannten 
lange Rohrleitung der Kühlschlangen mit ihren vielen Friktionswagen, bei welchen die Kraft durch eine Plan- 
Dichtungsstellen, und die Unübersichtlichkeit der An- | scheibe und einen Diskus übertragen wird, die durch 
lage vermieden ist. Ganz abgesehen von dem geringen ^ verschiedene Stellung gegeneinander die verschiedenen 
Wirkungsgrad der Schlangenkühlung, die durch die | Geschwindigkeiten des Wagens ergibt. Am bekanntesten 
indirekte Kühlung vermittels der Ausstrahlung durch | sind hier die sogenannten Maurer-Union-Wagen, bei 
die Rippen veranlafst wird. welchen auf der Motorwelle eine Planscheibe sitzt, die 
Die Explosion im Motorcylinder und der plötzliche | durch den Diskus und eine Kette direkt die Hinterachse 
Ausstofs der Gase erregt eine sehr heftige Schall- des Wagens antreibt. Neuere Ausführungen des 
wirkung, zu deren Unterdrückung der Auspufftopf dient. | Friktionsantriebes sind die von W. v. Pittler, dessen 
Abb. 17. D 
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Chassis des F. J. A. T. Wagens. Monopol E. E. C. Mathis, Strafsburg. 


Die Konstruktion der Auspufftöpfe beruht im grofsen | Doppelplanscheibenantrieb so konstruiert ist, dafs die 


ganzen darauf, dafs man die hochgespannten Gase | weiche Friktionsrolle (Diskus) auf der Motorwelle sitzt 
möglichst schnell expandieren läfst und ihnen durch und die Planscheibe auf der Kettenradwelle. 

eine Reihe kleiner Oeffnungen den Austritt ins Freie In den Ketten- und Cardanwagen wird der Wechsel 
gestattet. Ein Auspofftopf besteht meistens aus einer der Geschwindigkeiten durch ein Wechselgetriebe 
Anzahl ineinander geschobener konzentrischer Röhren, bewirkt, in welchem ein Satz von in der Regel 3 oder 
welche abwechselnd an den entgegengesetzten Enden 4 Zahnräder-Garnituren untergebracht sind; sämtliche 
durchlöchert sind, um den Gasen den Uebertritt aus Räder auf einer der beiden Wellen sind zusammen- 
einer Röhre in die andere zu gestatten. Der Auspuff | hängend und können seitlich verschoben werden, sodafs 
tritt z. B. in das innerste Rohr und durch die kleinen es möglich ist, sie nach einander mit den entsprechenden 
Löcher in hin- und hergehender Bewegung aus einem | Rädern der anderen Welle in Eingriff zu bringen. Es 
Rohr in das andere, um schliefslich ins Freie zu gelangen. ist hierbei entweder die Schiebe - Garnitur auf die 


Als Schalldämpfmittel werden häufig auch noch dünne | treibende oder auf die angetriebene Welle verlegt. 
Drahtgewebe oder Drahtbündel, Asbest, Eisenhammer- |; Diese Konstruktion hat Vor- und Nachteile, deren Aus- 


schlag und dergl. mehr verwendet, die selbstverstándlich | einandersetzung hier zu weit führen würde. 
den Motor mehr oder weniger drosseln. | Die Herstellung der Zahnräder des modernen 
Neuerdings ist ein Auspufftopf in Frankreich auf | Motorwagens erfolgt in der Regel durch Fraisen, und 
den Markt gekommen, welcher nicht nach dem Prinzip | werden die fertigen Räder, welche aus Spezial-Stahl 
der Expansion der Gase, sondern der Diffusion arbeitet. | gefertigt sind, in der Regel dann im Einsatz gehärtet. 
Die Gase treffen hier auf einen Konus und brechen Diese Räder weisen heutzutage eine aufserordentliche 
ihre Geschwindigkeit, sie kónnen dann sofort zwischen Festigkeit und Zähigkeit auf, sodafs die Breiten der 
einer Reihe geriffelter Scheiben hindurch in die freie Räder gegen früher fast auf die Hälfte reduziert sind. 
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Bei Wagen mit Cardanantrieb wird gegenwärtig 
fast ausschliefslich der sogenannte direkte Eingriff bei 
der hóchsten Geschwindigkeit angewendet, d. h. die 
Motorwelle wird durch eine Klauenkupplung direkt mit 
der Cardanwelle gekuppelt und wirkt dann ohne Kraft- 
verlust durch die Kegelräder - Uebersetzung auf die 
Hinterradachse; das grofse Kegelrad ist mit Schrauben 
auf das Gehäuse des Differentials aufgeschraubt, welches 
die Hinterachse teilt. 


Bei den Kettenwagen sitzt das Differential auf der 
sogenannten Kettenradwelle oder Kettenbrücke (siehe 
Getriebe de Dietrich). Die Kraftübertragung erfolgt 
hier so, dafs, wie es in der Abbildung des Dietrich- 
getriebes ersichtlich ist, die Vorgelegewelle mittels Kegel- 
radübersetzung auf die Kettenradwelle bezw. auf das 
Differential einwirkt; von den äufseren Kettenrädern 
übertragen dann die 
Ketten die Kraft auf 
die beiden Hinterräder. 

Die Chassis (Abb. 15 
bis 18) der modernen 
Wagen werden in der 
Regel aus geprefstem 
Stahl, oder auch aus 
geprefstem Stahlblech 
hergestellt. In letzterem 
Falle werden die ganzen 
Chassisrahmen mit den 
Querversteifungen und 
der Schutzverkleidung 
gegen das Eindringen 
von Stralsenschmutz aus 
einem Stück geprefst. 


IBIBINIBIN) M 


Abb. 20. 


BIBIBININIMI 


(Schnitt.) (Ansicht.) 


Vorrichtungen zur Dámpfung der zu heftigen Feder- 
schwingungen: System Amaus. 


Im ersteren Falle verwendet man als Seitenträger 
in U-Form geprefste Stahlblechträger, welche in der 
Mitte wegen des grófseren Biegungsmomentes ent- 
sprechend höher sind, wie an den Enden. Ueber der 

orderachse ist der Rahmen entsprechend seitlich ein- 
gezogen, so dafs die Vorderräder einen genügend 
grofsen Einschlag machen kónnen, um bei einer Kurve 
eng umlenken zu kónnen. 


Eine weiche Federung ist ein Haupterfordernis des 
modernen Automobils, um eine grofíse Lebensdauer 
aller Teile zu erzielen. Das erfordert sehr lange weiche 
Federn, welche jodoch bei besonders heftigen Wegstöfsen 
sich dann soweit durchbiegen, dafs der Wagenkasten 
häufig auf das Chassis aufschlágt und dann längere 
Zeit auf- und niederschwingt, bis sich die Feder beruhigt 
hat. Um nun die stärksten Stöfse zu mildern und die 
Feder schneller zu beruhigen, benutzt man sog. Feder- 
dämpfungen, deren Konstruktion aus Abb. 19—22 
hervorgeht. 
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Der Motor findet seinen Platz vorn, in die Mitte 
kommt das Getriebe, dessen Stellung sich besonders 
beim Kettenwagen nach der verwendeten Carosserie 
richtet. Das heutige Verlangen nach einer Carosserie 
mit seitlichem Einstieg erfordert, dafs die Kettenradwelle 
ziemlich weit nach hinten gerückt wird, damit sie den 
seitlichen Einstieg auf den hinteren Wagensitz nicht 
hindert. 

Die Spannung der Ketten erfolgt durch einen 
sogenannten Kettenspanner, dessen wesentlicher Teil 
eine Spannschraube mit Rechts- und Linksgewinde ist, 
welcher die Hinterachse entweder entfernt oder nähert 
(s. Abb. 23). 

Einer der wesentlichsten Teile der Wagen ist die 
Bremsung. Bei den modernen Wagen begnügt man 
sich in der Regel noch mit 2 Bremsen und zwar mit 


Vorrichtungen zur Dämpfung der zu heftigen Feder- 
schwingungen: System Truffault. (Zwei gegeneinander gepreíste 
Scheiben mit Lederzwischenlage werden durch die Arme A und Z 
gegeneinander verschoben und dämpfen durch die Reibung den zu 

starken Ausschlag der Feder.) 


einer Fufsbremse auf das Differential und mit einer 
Handbremse, welche die beiden Hinterräder blockiert. 
Die Differentialbremse wird in der Regel als Backen- 
bremse oder Bandbremse ausgeführt, während die 
Hinterräderbremsen jetzt allgemein als Innenbremsen 
mit auseinander zu sperrenden Bremssegmenten her- 
gestellt werden. 

In der Abbildung des Kettenspanners ist eine solche 
Innenbremse dargestellt, während Abbildung 24 die 
Differentialbremse des Dietrich-Wagens darstellt. 


Abb. 22. 


Vorrichtungen zur Dämpfung der zu heftigen Feder- 


schwingungen : SystemAerosphere. (Gummiball mit Preisluft, 
mittelst Luftpumpe aufzupumpen.) 


Vielfach werden jetzt zwei Fufsbremsen vorgesehen, 
und zwar wirkt die eine auf die Vorgelegewelle des 
Getriebes und die andere auf das Differential. Diese 
Bremsen, welche auf das Getriebe oder das Differential 
wirken, werden bei stärkeren Wagen mit Wasser 
gekühlt, damit sie bei andauerndem Gebrauch auf starken 
Gefällen nicht überhitzen. Sie sind stets metallisch 
und die Wasserzuführung erfolgt in der Weise, dafs 
beim Treten auf das Brems-Pedal zugleich Wasser ein- 
gespritzt wird. Das Wasser steht hierbei in seinem 
Behälter unter Druck, welcher durch die Auspuffgase 
geliefert wird. Um bei dem etwaigen Versagen der 
Bremse ein unfreiwilliges Zurückrollen des Wagens 
auf Steigungen zu verhindern, bringt man Bergstützen 
an, oder statt dessen auch Klinkwerke an der Brems- 
scheibe des Getriebes oder des Differentials, in welche 
bei Bergen die Sperrklinge eingelegt wird, welche die 
Vorwärtsfahrt des Wagens nicht hindert, aber bei 
Rückwártsfahrt sofort sperrt. 
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Es war nahe liegend, auch das Fahrrad zu einem | Vollkommenheit und Betriebssicherheit entwickelt. Von 
Motorfahrzeug umzugestalten und dasselbe hat sich in der Anbringung des Motors über dem Vorderrad ist 
der kurzen Zeit auch bereits zu einer respektablen | man fast allgemein abgekommen und verwendet einen 


Abb. 23. 


Viergeschwindigkeits-Getriebe der De Dietrich-Wagen 


Abb. 24. 


1905. 


Kettenspanner und Hinterradinnenbremse De Dietrich. 


Abb. 25. 
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unten im Rahmen stehen. 
den Motor, welcher mittels 
Riemens das Hinterrad 
antreibt. Auch bei diesen 
Fahrzeugen werden be. 
reits 1, 2 und 4 Cylinder 
verwendet, jedoch ist das 
Motorrad in seiner Ent- 
wicklung noch nicht zu 
einer Normalform gelangt, 
und es werden bis jetzt 
bei der Motorradfabrikation 
von den einzelnen Firmen 
noch recht verschiedene 
Grundsätze befolgt, ja zum 
Teil sogar noch Versuche 
gemacht. 

Auf welche Ausdehnung 
die Automobil-Industrie be- 
reits gelangt ist, dürfte am 
besten illustrieren, wenn 
wir erwähnen, dafs die 
Daimler Motoren - Gesell- 
schaft in Untertürkheim 
allein für den Bau von 
Luxuswagen 1900 Arbeiter 
und 200 Beamte und in 
Canstatt hierfür ebenfalls 
300 Arbeiter und 25 Beamte 
beschäftigt. Hierbei ist die 
Arbeiterzahl der Zweig- 
fabrik in Marienfelde ganz 
unberücksichtigt. Man kann 
wohl sagen, dafs in Deutsch- 
land im Automobilbau und 
im Bau von Zubehörteilen 
etwa 100000 Arbeiter be- 
schäftigt sind. 

Wem diese Zahlen für 
Deutschland nicht genügen, 
für den seien nachstehend 
noch einige Zahlen von der 
französischen Industrie bei- 
gefügt, die sehr deutlich 
zeigen, wie schnell und 
glänzend sich eine Industrie 
entwickeln kann, wenn ihr 
nicht durch unverständige 
Mafsregeln derLebensodem 
genommen wird. 

Nach den letzten Fest- 
stellungen wurdenin Frank- 
reich Automobile einge- 
führt im Gesamtwerte von: 
1 405000 Frs. im Jahre 1902; 
2480000 Frs. im Jahre 1903; 
5 Mill. Frs. im Jahre 1904; 
ausgeführt wurden dagegen 
1902: 30548000 Frs.; 1903: 

51789000 Frs.; 1904: 
13 500 000 Frs. 


Die Einfuhr an Motorzweirädern betrug im Jahre 1904: 


60 000 Frs. und die Ausfuhr 2 500 000 Frs. 


Interessant ist das Anwachsen der Industrie in den 


| folgenden Zahlen festgelegt: 
Frankreich fabrizierte: 


1 850 Wagen im Werte von 8300000 Frs. 


1900 , ù E e 9 500 000 
5000 , " * 3 21500000 „ 
8800  , ý » " 93000000 ,„ 
16 500 » ” n » 99 000 000 ” 
19500 , j " , 136000000 , 
22 000 a b ü „ 176000000 , 
Der Mittelpreis der Wagen betrug 1898: 4500 Frs. 
eu bis auf einen Durchschnitt von 
rs. 
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Diese Zahlen zeigen, welche rapide Entwicklung die 
Automobil-Industrie genommen hat, und wir dürften 


hoffen, dafs binnen kurzem auch in Deutschland mit 


solchen Zahlen gerechnet werden kann. 

Damit darf ich schliefsen, und ich bitte meine Aus- 
führungen nicht anders als unter dem zu Anfang meines 
Vortrages genannten Gesichtspunkt beurteilen zu wollen. 
Wenn es mir gelungen sein sollte durch diesen kurzen 
Umrifs für die moderne Automobil-Industrie ein wohl- 
wollendes Interesse geweckt zu haben, so darf ich wohl 
damit zufrieden sein. 


Der Vorsitzende stellt den Vortrag zur Besprechung. 

Herr Regierungsbaumeister Peter: Ich möchte an 
den Herrn Vortragenden die Anfrage richten, ob er uns 
vielleicht. einige Angaben über die Leistungen der 
Automobilmotoren in Pferdestärken und über ihre Ge- 
wichte machen kann. Auch würde es uns interessieren, 
das ungefähre Gesamtgewicht der wichtigsten Typen 
dieser Kraftwagen zu erfahren; ich beabsichtige, hieran 
eine rechnerische Betrachtung zu knüpfen. 


Herr Ingenieur Isendahl: Ich kann Ihnen nur unge- 
fähre Angaben machen. Die Leistung und das Gewicht 
der Motorwagen schwankt sehr. Das Gewicht eines 
Automobilmotors von 12 PS beträgt durchschnittlich 
100—150 kg. Es sind Motoren mit 8 Cylindern bis zu 
200 PS gebaut worden. Der gegenwärtig im Gebrauch 
befindliche stärkste Motor leistet 150 PS. Das ist aber 
eine Kraft, für die man keine rechte Verwendung hat, 
und die im Betrieb ein Vermögen an Brennmaterial 
frifst. Die Gewichte der stärkeren Fahrzeuge schwanken 
zwischen 560 und 950 kg ohne Karrosserie. Leichte 
Wöägelchen gibt es von 250 kg Gesamtgewicht ab. 


Herr Regierungsbaumeister Peter: Ich möchte nun- 
mehr darauf aufmerksam machen, dals die Geschwindig- 
keit von 200 bezw. 208 km ı. d. St., die man bei den 
Schnellbahnversuchen auf der Strecke Marienfelde— 
Zossen im Herbst des Jahres 1903 erzielt hat, m. W. 
längst vordem — u. z. zuerst in Frankreich — durch 
Automobilfahrzeuge erreicht worden ist. Gestatten Sie 
mir, durch eine Rechnung darlegen zu dürfen, dafs sich 
jene Hóchstgeschwindigkeit sehr wohl auch mit Auto- 
mobilfahrzeugen errcichen liefse. 


Um einen Kraftwagen von Q — 2000 kg Gesamt- 
gewicht mit einer Geschwindigkeit von 7 = 200 km i. 
d. St. (v — 56 m i. d. Sek.) über eine horizontale Stein- 
bahn zu treiben, würde bei einem Traktionskoéfficienten 


b 2 TC l 
von W = 4s eine effektive Maschinenleistung von 


U 2000 56 
Q . W. 15 IL 357, 42 PS 


erforderlich sein. Bei Benutzung von Fahrzeugen mit 
scharf zugespitztem Schnabel mit einem Grundquerschnitt 
von F= 1,15 qm mülsten zur Ueberwindung des Luft- 
widerstandes auíserdem 


(0,7 . F) sse = (0,7. F) . (0,0052 . Pe — 190 PS 


aufgewendet werden. Insgesamt hätte die Maschine 
sonach 230 PS zu leisten. 

Da bereits Rennwagen von 125 bis 150 PS gebaut 
worden sind und Benzin-Gasmaschinen verháltnismáfsig 
stark überlastet werden können, so wäre es in der Tat 
nicht unwahrscheinlich, dafs jene Hóchstgeschwindigkeit 
— möglicherweise auf einem Gefälle — wirklich erreicht 
worden ist. Freilich dürften die typischen Erfahrungs- 
werte der Kolben., Zahn- und kettengeschwindigkeit 
dabei ganz erheblich überschritten worden sein. 

Für Dauerbetrieb müfste die maschinelle Einrichtung 
eines solchen Schnellwagens natürlich kráftiger bemessen 
sein; auch kämen die Uebersetzungen in Fortfall. Da 
auf I installierte Nutzpferdestärke ein Maschinengewicht 
von 10—12 kg zu rechnen ist, so würde die für die 
Normalleistung gebaute Gasmaschine einschl. Zubehör 
etwa 3t wiegen. Das gesamte Wagengewicht einschl. 
Nutzlast (6—8 Personen und Brennstoff) würde darnach 
etwa 6t betragen. Es versteht sich von selbst, dafs 
die Dimensionen sämtlicher Teile nach Möglichkeit her- 
abgesetzt werden müssen; man hätte also die festesten 
Konstruktionsstoffe zu wählen, wie z. B. Nickelstahl, 
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der an der Bruchgrenze eine Festigkeit von mehr als 
20000 kg, an der Elastizitätsgrenze eine solche von 
mehr als 16000 kg auf 1 qcm besitzt. 

Würde man die selbständige Fahrbahn dieser 
Schnellwagen mit den auf unseren Landstrafsen schon 
jetzt vielfach benutzten U-förmigen Einleg-Schienen aus- 
rüsten, so würde sich die Arbeit des Eigenwiderstandes 


. 6000 56 : ! a ar: 
auf 765 15 ^ 69 PS und die Gesamtarbeit (Eigen- und 


Luftwiderstand) auf etwa 260 PS belaufen. Da der 
Schnellbahnwagen 50 Personen falst und im ganzen (an 
den Rädern) eine etf. Arbeit von etwa 2400 . 0,83 PS 
verbraucht, so würde sich die Zahl der pro Person auf- 


zuwendenden Nutzpferdestárken beim Schnellbahnwagen 


( Hc -—40 PS |zwar kaum höher als beim Auto- 


200 


mobilfahrzeuge ( 1 indessen bóte 


= 31 PS J stellen; 


dieses ganz erhebliche Vorteile. In dieser Hinsicht 
wären zu nennen: kleineres Gesamtgewicht, geringere 
lebendige Kraft, geringere Stolswirkungen gegen die 
Fahrbahn, bedeutend kleinere Bremswege, d. h. grófsere 
Betriebssicherheit, Fortfall der Spurkränze, also Fortfall 
der Gefahr des Aufsteigens der Räder, Fortfall von Tot- 
gewichten zur Erzielung des Kraftschlusses, Ver- 
minderung des  Triebradschlüpfes infolge gröfserer 
Reibung, etwas kleinere effekt. Maschinenleistung, be- 
zogen auf die beförd. Person, Fortfall teurer Zwangs- 
schienen. 

Ueber die Möglichkeit, wie durch einen, von einer 
Stromleitung oder Stromschiene abhängigen Richt- und 
Steuerapparat die sichere Führung des Fahrzeugs er- 
reicht werden kann, will ich mich hier nicht weiter 
äufsern. Ebenso will ich nicht untersuchen, inwieweit 
Witterungseinflüsse, z. B. längerer Regen, Schneefall 
u. dergl. Störungen dem Automobilverkehr in höherem 
Maise als dem Eisenbahnverkehr hinderlich sein könnten. 
Ich möchte vielmehr nur das Schlufsergebnis dieser Be- 
trachtungen und Vergleiche hervorheben: es erscheint 
in der Tat fraglich, ob unsere Schnellbahn- 
wagen richtig gebaut sind; überhaupt mülsten 
m. E. Schnellbahnen grundsätzlich anders an- 
gelegt undeingerichtet werden, als es zur Zeit 
beabsichtigt wird. 


Herr Eisenbahn-Bauinspektor Schramke: Es ist be- 
kanntlich das Bestreben der Automobilfabrikanten, die 
Leistungen ihrer Motore zu erhöhen, und gleichzeitig 
die Gewichte zu verringern. Dies wird aber doch nur 
möglich sein durch Verwendung eines Materials, das 
ganz aufscrordentlichen Anforderungen gewachsen ist. 
Ich habe mir sagen lassen, dafs die Fabrikanten als 
Mindestfestigkeit für den von ihnen verarbeiteten Stahl 
100 kg verlangen. Es wäre interessant von dem Herrn 
Vortragenden zu hören, welches Stahlmaterial für den 
Automobilbau geeignet ist bezw. bevorzugt wird und 
welchen Gütebedingungen dasselbe entspricht. 


Herr Ingenieur Walther Isendahl: Allerdings werden 
an das Material sehr hohe Anforderungen gestellt. 
Glücklicherweise sind die Stahlwerke durch Verbesserung 
der Qualitäten in der Lage gewesen, den Fortschritten 
auf dem Gebiet des Automobilwesens zu folgen, bezw. 
dieselben erst zu ermöglichen, indem sie ein Stahl- 
material mit sehr hoher Festigkeit liefern können. Mir 
ist bekannt, dafs die Bismarckhütte einen Nickelchrom- 
stahl NC, von 180 kg Festigkeit bei 7—10 pCt. Dehnung 
liefert, der viel im Automobilbau verwendet wird. 

Herr Eisenbahn-Bauinspektor $. Fraenkel: Die An- 
regung des Herrn Regierungsbaumeister Peter ist 
zwar ganz interessant; es kommt aber nicht darauf an, 
was man in einer Formel an der Tafel herausrechnet, 
— abgesehen davon, dafs man so im Augenblick die 
Richtigkeit der Koéffizienten nicht prüfen kann —, 
sondern lediglich auf die Geschwindigkeit, die man auf der 
mit Kilometersteinen besctzten Chaussee gemessen hat. 


Herr Geheimer Baurat Lochner: Ich möchte be- 
zweifeln, dals man jemals mit einem Automobilwagen 
die Geschwindigkeit der Schnellfahrversuche zwischen 
Marienfelde und Zossen erreicht hat. lch habe mich 
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nach allen bisher gefahrenen Geschwindigkeiten er- 
kundigt, jedoch ist mir nicht bekannt geworden, dafs 
jemals mit einem Automobil eine Stundengeschwindig- 
keit von mehr als 150 km und zwar nur auf ganz ebenem 
Wege erreicht worden ist. 

Bezüglich der von Herrn Regierungsbaumeister 
Peter ausgetührten Rechnung móchte ich bemerken, 
dafs wenn man etwa mit einem solch’ leichten Auto- 
mobil den Versuch machen wollte, auf gewöhnlichen 
Strafsen noch schneller zu fahren, dafs dann bei der 
geringsten Stórung der Fahrt nicht viel von dem Fahr- 
zeug übrig bleiben würde. Es mufs die Bauart der 
Wagen cine sehr stabile sein, um die bei so hohen 
Geschwindigkeiten auftretenden Widerstánde zu über- 
winden und unschädlich zu machen, und je schwerer 
das Fahrzeug ist, desto sicherer wird es laufen. Gewils 
kónnen Motor-Fahrzeuge für 1—2 Personen auch für 
grofse Fahrgeschwindigkeiten leichter gebaut werden, 
als Schnellbahnwagen, die für etwa 50 Personen bestimmt 
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sind und bei grofser Geschwindigkeit einen bedeutenden 
Luftwiderstand zu überwinden haben, wozu sehr starke, 


‚schwere Motoren erforderlich sind. 


Der Vorsitzende: Das Wort wird nicht mehr ge- 
wünscht. Ich spreche dem Herrn Vortragenden den 
Dank des Vereins für seine interessanten Vorführungen 
aus und habe dann noch mitzuteilen, dafs die ange- 
meldeten Fachgenossen Herren Eisenbahn-Bauinspektor 
Althüser, Frankfurt a. M., Regierungs - Bauführer 
Bergmann, Kassel, Eisenbahn-Bauinspektor Bluhm, 
Opladen, Regierungs-Baumeister Borghaus, Opladen, 
Regierungs-Baumeister Brunner, Berlin, Direktor Eich, 
Berlin, Regierungs-Bauführer Hartwig, Frankfurt a. M., 
Regierungsrat Theobald, Berlin, Regierungs - Bau- 
meister Tiemann, Berlin, als ordentliche Mitglieder 
und Herr Regierungs-Bauführer Max Paalzow -Spandau 
als aufserordentliches Mitglied, aufgenonimen sind. Der 
Bericht über die Vereinsversammlung vom 29. November 
verg. Js. ist genehmigt. 


Das neue „Landesgewerbeamt“ des Preufsischen Handelsministeriums. 


Von Oskar Simon, Berlin. 


Eine Kónigliche Verordnung über die Errichtung 
eines Landesgewerbeamts und eines ständigen Beirats 
für das gewerbliche Unterrichtswesen und die Gewerbe- 
förderung ist unterm 20. März 1905 erlassen worden, 
desgleichen ist hierzu eine Ausführungsanweisung er- 
gangen. Ueber den Zweck, die Organisation und Be- 
lugnisse dieser Behörde veröffentlicht die Deutsche 
Wirtschafts-Zeitung einen Aufsatz, dem wir Nachstehen- 
des entnehmen. 

Dem Landesgewerbeanit ist die Aufgabe zugedacht, 
den Minister in allen technischen Fragen, die sich auf die 
Verwaltung des gewerblichen Unterrichtswesens und die 
Gewerbeförderung beziehen, zu beraten und darüber 
zu wachen, dafs die vom Minister festgesetzten oder 
genehmigten organisatorischen Bestimmungen, Lehr- 
methoden und anderen, den inneren Betrieb betreffenden 
allgemeinen oder besonderen Anordnungen durchgeführt 
werden. Es hat ferner zu prüfen und festzustellen, ob 
und inwieweit die vorhandenen Schuleinrichtungen ihren 
Zweck erfüllen oder aus welchen Gründen und nach 
welchen Richtungen in der Organisation, der Unterrichts- 
erteilung oder Ausstattung der Schulen Aenderungen 
oder Ergänzungen notwendig sind, es soll sich weiter 
über die Fähigkeiten und Leistungen der Direktoren 
und Lehrer auf Grund sorgfältiger, fortlaufender Er- 
mittelungen und örtlicher Revisionen dauernd unter- 
richten. Auf dem Gebiete der Gewerbeförderung hat 
es bei der Einrichtung und technischen Beaufsichtigung 
der Meisterkurse, der Veranstaltung von Motoren- und 
Maschinenausstellungen, der Förderung des Genosscır- 
schaftswesens und der Ueberwachung der Lehrlings- 
ausbildung mitzuwirken. Es wird schliefslich die im 
In- und Auslande erscheinenden, das gewerbliche Unter- 
richtswesen und die Gewerbeiörderung betreffenden 
Veröftentlichungen sammeln und systematisch ordnen, 
sowie über die Entwickelung des gewerblichen Unter- 
richts und der Gewerbeförderung periodische Berichte 
erstatten. 

Das Landesgewerbeamt soll aus einem Vorsitzenden, 
seinen Stellvertreter, ordentlichen und aufserordentlichen 
Mitgliedern bestehen. Der Vorsitz ist, um die notwendige 
enge Fühlung zwischen dem Ministerium und der neuen 
Behörde aufrecht zu erhalten, in der Regel dem Direktor 
der Ministerialabteilung vorbehalten, in der die gewerb- 
lichen Schul- und die Ilandwerkerangelegenheiten be- 
arbeitet werden. Die „ordentlichen“ Mitglieder, die den 
Titel „Landesgewerberat“ führen, werden hauptamtlich 
und Icbenslänglich vom Könige angestellt. Vorläufig 
ist die Anstellung von sechs Landesgewerberäten, und 
zwar je einer für das Bau-, das Metall-, das lextil-, das 
kunstgewerbe, die Fortbildungsschulen und die Gewerbe- 
förderung beabsichtigt. Die „aufserordentlichen“ Mit- 
glieder wirken im Nebenamt und werden immer nur 
auf einen bestimmten Zeitraum aus der Zahl der be- 
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sonders erfahrenen Fachschuldirektoren, Regierungs- 
und Gewerbeschulräten und anderen Fachmännern vom 
Minister berufen. 

Das Landesgewerbeamt ist eine Kollegialbehórde. Die 
von ihm zu erstattenden Gutachten und Berichte werden 
daher in der Regel nur nach vorheriger Beratung in den 
regelmáfísig stattfindenden Sitzungen des Kollegiums 
festgestellt. An diesen Sitzungen nehmen alle ordent- 
lichen und die beteiligten aufserordentlichen Mitglieder 
des Amts mit vollem Stimmrecht teil; die zuständigen 
Referenten des Ministeriums können sich an den Be- 
ratungen beteiligen, doch haben sie kein Stimmrecht. 

Eine Ergänzung findet das Landesgewerbeamt in 
dem „ständigen Beirat“, der die Aufgabe hat, zwischen 
den Schulen und den praktischen Bedürfnissen des 
Lebens die bestándige Fühlung aufrecht zu erhalten. 
Der Beirat wird daher in allen Fragen von allgemeiner 
und grundsätzlicher Bedeutung gehört werden. Die 
Mitglieder sind Sachverständige, die vom Handelsminister 
aus den verschiedensten Fachgruppen und Interessenten- 
kreisen auf einen Zeitraum von immer fünf Jahren 
berufen werden. Der Beirat besteht aus einer ,all. 
gemeinen Abteilung“ und aus „Fachabteilungen“. In 
der allgemeinen Abteilung, die alsbald nach der Be- 
gründung des Landesgewerbeamts gebildet und in der 
Regel alle zwei Jahre berufen werden soll, werden 
Fragen von allgemeiner Bedeutung, die mehrere oder 
alle Fachschulen gemeinsam berühren, besprochen, 
während in den Fachabteilungen solche Fragen zur 
Erörterung gelangen, die nur eine einzelne Fachschul- 
gattung, z. B. Baugewerkschulen, Maschinenbauschulen, 
Textilschulen, Handelsschulen usw. betreffen. Die 
Bildung und Einberufung der Fachabteilungen erfolgt, 
sobald hierzu ein Bedürfnis vorliegt. Die Verhandlungen 
der allgemeinen Abteilung und der Fachabteilungen, an 
denen auch die Mitglieder des Landesgewerbeamts und 
die beteiligten Referenten des Ministeriums teilnehmen, 
leitet der Vorsitzende des Landesgewerbeamts oder 
sein Stellvertreter, sofern der Minister nicht selbst den 
Vorsitz übernimmt oder einen Vertreter damit beauftragt. 

Da der Handelsminister mit der Errichtung des 
Landesgewerbeamts Wünschen entgegenkommt, die 
schon seit längerer Zeit in den gewerblichen Schul-, 
sowie in den Handwerkerkreisen gehegt und auch im 
l.andtage wiederholt zum Ausdrucke gekommen sind, 
so ist es erklärlich, dafs er mit seinen Ideen im ganzen 
Lande, sowohl in der Fach- wie in der politischen 
Presse, allgemeine Zustimmung gefunden hat. Und in 
der lat läfst sich nicht leugnen, dafs die Schaffung der 
neuen Behörde einen grofsen Schritt vorwärts auf dem 
Wege der Entwicklung des gewerblichen Schulwesens 
in l'reufsen bedeutet. 

Schon die Tatsache allein, dafs künftig eine be- 
sondere technische, dem Ministerium unmittelbar unter- 
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stellte, zentrale Behörde besteht, die berufen ist, den 
Minister in allen technischen Fragen auf dem Gebiete 
des gewerblichen Unterrichts und der Gewerbeförderung 
zu beraten, während diese Aufgabe bisher lediglich 
einigen wenigen in das Ministerium als Flilfsarbeiter 
einberufenen und von Fall zu Fall bei der Bearbeitung 
zugezogenen Technikern oblag, stellt einen erheblichen 
Fortschritt dar. Denn damit ist erst den Technikern 
die ihnen gebührende Stellung gegeben, und auch nach 
aufsen hin anerkannt, dafs ihre fortgesetzte Mitwirkung 
bei der Verwaltung, Beaufsichtigung und dem weiteren 
Ausbau der Fortbildungs- und Fachschulen nicht ent- 
behrt werden kann.  Daís die neue Behörde durch 
ihren Vorsitzenden in die engste persónliche Beziehung 
zum Ministerium gebracht ist, erhöht ihren Einflufs und 
bürgt dafür, dafs ihre Gutachten und Beschlüsse auch 
bei den endgültigen Entscheidungen des Ministers 
gehörig gewürdigt und vertreten werden. 

Wichtig ist, dafs neben den ordentlichen, d. h. 
hauptam'lich und lebenslänglich anzustellenden, auch 
eine grófsere Anzahl aufserordentlicher, d. h. vorüber- 
gehend und nebenamtlich zu beschäftigender Mitglieder 
in das neue Amt berufen werden. Denn dadurch wird 
nicht nur die Möglichkeit gegeben, für die Bearbeitung 
der verschiedenen Fachgebiete, für die ein hauptamt- 
liches Mitglied nicht vorhanden ist, besondere Sachver- 
ständige zur Verfügung zu haben, was bei der sich immer 
mehr spezialisierenden und daher immer schwieriger zu 
übersehenden gewerblichen Tätigkeit unbedingt not- 
wendig ist, sondern es kann namentlich auch verhütet 
werden, dafs einseitige technische und künstlerische 
Auffassungen innerhalb des Kollegiums zur Herrschaft 
gelangen. Die Gutachten und Beschlüsse der neuen 
technischen Behörde werden daher künftig das aus- 
geglichene Ergebnis des Widerstreits der verschiedenen 
in der Fachwelt vertretenen Ansichten darstellen und 
dadurch für das Ministerium sowohl wie für die inter- 
essierten Kreise erheblich an Objektivität und Bedeutung 
gewinnen. 

Ein weiterer bedeutsamer Fortschritt ist es, dafs 
künftig auch die Praktiker, welche mitten im gewerblichen 
Berufsleben stehen und seine Bedürfnisse aus eigener 
Anschauung und Erfahrung am besten kennen, in engere 
und dauernde Fühlung mit den gewerblichen Schulen 
gebracht werden sollen. Es ist dies unbedingt nötig, 
wenn die Schulen die ihnen gestellten Aufgaben er- 
füllen, in ihren Lehrplänen, Lehrmethoden und Lchrzielen 
mit den Errungenschaften und Fortschritten der Wissen- 
schaft und Technik Schritt halten und ihre Schüler zu 
praktisch brauchbaren Gewerbetreibenden heranbilden 
sollen. Zwar sind schon früher hie und da Praktiker 
zu Rate gezogen worden, wenn es sich um die Lösung 
wichtiger organisatorischer Fragen handelte, die sich 
auf einzelne Schulgattungen bezogen. In solchen Fällen 
wurden Konferenzen in Berlin abgehalten, zu denen 
der Minister sich. von Fall zu Fall die ihm gecignet 
erscheinenden Sachverständigen eingeladen hat. Solche 
Konferenzen haben stattgefunden zur Beratung der 
Organisation der kaufmännischen Unterrichtsanstalten, 
der Textilschulen und der Maschinenbauschulen. Auch 
in den Schulvorständen und Kuratorien sind die Männer 
der Praxis mehr oder weniger vertreten und endlich 
gibt es seit dem Jahre 1879 die auf Anregung des Land- 
tags gebildete „ständige Kommission für das technische 
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Unterrichtswesen“, in die sachkundige Mitglieder des 
Ilandels- und Gewerbestandes, sowie Direktoren von 
Fachschulen und Mitglieder des Landtags, die sich für 
das gewerbliche Schulwesen interessieren, berufen 
werden sollen, um den Minister durch ihren. Rat zu 
unterstützen. Alle diese Einrichtungen haben indessen 
nicht genügt, um die beständige Fühlung zwischen 
Schule und Praxis aufrecht zu erhalten. Insbesondere 
hat der mit der ständigen Kommission für das technische 
Unterrichtswesen vertolgte Zweck nicht erreicht werden 
können, weil sie wegen der grofsen Zahl ihrer, übrigens 
auch noch häufig wechselnden Mitglieder und der infolge- 
dessen mit ihrer Berufung verbundenen Schwierigkeiten 
nur selten zusammentreten konnte. Sie hat seit ihrer 
Begründung nur viermal, zuletzt im Jahre 1896, gctagt. 
An Stelle dieses schwerfälligen Apparates wird 
künftig der ständige Beirat treten, der sich schon infolge 
der vorgesehenen Gliederung in cine allgemeine Ab- 
teilung und in Fachabteilungen leichter wird handhaben 
lassen. Alle Fragen, die nur einzelne Schulgattungen 
betreffen, werden künftig in den Fachabteilungen zur 
Erörterung gelangen können, während der allgemeinen 
Abteilung die Fragen von allgemeiner und grundsätzlicher 
Bedeutung, die alle oder doch mehrere Schulgattungen 
berühren, vorbehalten sind. Die allgemeine Abteilung 
wird dadurch von ciner grofsen Anzahl von Spezial- 
fragen und damit auch von Spezialsachverständigen 
entlastet und damit auf einen kleinen Kreis von Mit- 
gliedern beschränkt, der, wie vorgesehen, alle zwei 
Jahre ohne Schwierigkeit zusammentreten und die ihm 
obliegenden Aufgaben erledigen kann. Damit indessen 
bei den Beratungen der allgemeinen Abteilung auch 
die Wünsche der einzelnen Fachabteilungen genügend 
zur Geltung kommen, soll aus letzterem mindestens ein 
Mitglied in die allgemeine Abteilung berufen werden. 
Schliefslich sei noch bemerkt, dafs das Landes- 
gewerbeamt nur ein beratendes, begutachtendes und 
beaufsichtigendes, aber kein Exckutivorgan sein soll 
und dafs daher durch seine Begründung die Befugnisse 
der Provinzial- und Lokalbehörden, insbesondere die 
der Regierungspräsidenten und Schulvorstände keine 
Beschränkung erleiden werden. Die schon seit einer 
Reihe von Jahren vom Ministerium angebahnte De- 
zentralisation auf dem Gebiete dcs gewerblichen Unter- 
richtswesens soll auch in Zukunft fortgeführt werden, 
weil man davon überzeugt ist, dafs die Schulen nur 
dann gedeihen und den von ihnen erwarteten Nutzen 
stiften können, wenn sie nicht nach abstrakten Theorien, 
Schemen und Systemen, sondern im engsten Anschluts 
an die örtlichen Bedürfnisse eingerichtet und verwaltet 
werden. Dieses Ziel kann aber nur durch eine weit- 
gehende Dezentralisation erreicht werden, wobei den 
Lokalbehörden und den interessierten gewerblichen 
Kreisen ein angemessener Einflufs gesichert ist. Das 
schliefst indessen nicht aus, dafs auf Grund der im 
Laufe der Jahre bei den verschiedenen Schulgattungen 
gesammelten Erfahrungen von der Zentralstelle all- 
gemeine Grundsätze und Direktiven gegeben werden, 
die, ohne die Bewegungsfreiheit im einzelnen unnötig 
zu beengen, doch in der Regel den örtlichen Behörden 
und Schulverwaltungen zur Richtschnur dienen. Solche 
allgemeine Normen finden und feststellen zu helfen, 
sowie ihre Durchführung zu überwachen, wird cine der 
wichtigsten Aufgaben des Landesgewerbeamts sein. 


Die Gewerbeaufsicht in Preufsen im Jahre 1:905. 


Vom Regierungs- und Gewerberat a. D. Pufahl, Hannover. 
(Schlufs von Seite 152.) 


IV. Arbeiter im allgemeinen. 


Wie aus der ersten Zusammenstellung hervorgcht, 
hat sich die Gesamtzahl der beschäftigten Arbeiter im 
Berichtsjahre um 5 v. H. gegen das Vorjahr vermehrt. 
Am meisten erwachsene männliche Arbeiter befanden 
sich in den Betrieben der Bezirke Düsseldorf (280 350, 
+ 12683 gegen das Vorjahr), Arnsberg (159048, 


+ 6097) und Berlin (154 480, -+ 16 184). Alle Aufsichts- 
bezirke lassen eine Zunahme der Arbeiterzahl erkennen; 
nur in der Provinz Pommern haben die erwachsenen 
Männer um 279, die Arbeiter überhaupt um 7 Personen 
abgenommen. 


Die Arbeitsordnungen gaben mehrfach zu Be- 
anstandungen Anlafs; besonders häufig waren ungleiche 
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Kündigungsfristen vereinbart, oder die Schadenersatz- 
pflicht der Arbeiter für verdorbenes Material war im 
Widerspruche mit den Entscheidungen der Gewerbe- 
gerichte in einer Weise geordnet, welche das gute Ein- 
vernehmen zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern 
notwendig stören mufste. Auch die Höhe der festgesetzten 
Strafen und die Art ihrer Verwendung war in vielen Fällen 
ungesetzlich. In einigen Bezirken werden kündigungs- 
fristen immer seltener vereinbart, vielmehr ist das Recht 
zur sofortigen Lösung des Arbeitsverhältnisses dort 
fast zur Regel geworden. 


Es zeigt sich vielfach das Bestreben, die Dauer der 
Arbeitszeit und der Pausen abzukürzen und durch 
intensivere, besser geleitete Produktion den Ausfall an 
Arbeitszeit zu decken. Der zehnstündige Maximal- 
Arbeitstag wurde in vielen Betrieben zur Einführung 
gebracht. Aus den Bezirken Erfurt, Kassel und Düssel- 
dorf wird auch über eine häufigere Einführung der so- 
genannten englischen Arbeitszeit berichtet, wodurch die 
Arbeitszeit noch mehr herabgesetzt würde. Der Erfolg 
war kein ungünstiger. In 7 Schuhfabriken Erfurts wurde 
trotz einer Verminderung der Arbeitszeit von 10 auf 
9'/, Stunden die Gesamtleistung nicht geringer und 
Arbeitgeber sowie Arbeitnehmer waren mit der neuen 
Einrichtung zufrieden. 

In vielen Bäckereien und einzelnen Gastwirtschaften 
wurden überlange Arbeitszeiten oder zu kurze Ruhe- 
pausen festgestellt, sodafs mehrfach das Strafverfahren 
eingeleitet werden mufste. In einem grofsen Gasthofe 
des Bezirkes Oppeln mufsten die Köche einen Tag um 
den andern 17 Stunden tätig scin. Der Besitzer wurde 
zunächst verwarnt, später aber wegen erneuter Leber- 
tretungen gerichtlich bestraft. 


Verstöfse gegen die Bestimmungen der Sonntags- 
ruhe werden aus allen Bezirken gemeldet, doch kann 
man wohl sagen, dafs die Grofsindustrie die Be- 
stimmungen im Allgemeinen befolgt, während ın den 
Handwerksbetrieben dies noch nicht der Fall ist. Grofse 
Schwierigkeiten bietet noch immer die Durchführung 
der Vorschriften in den Ziegelcien. 

Ueber die fast ausschliefslich in Ziegeleien fest- 
gestellten Verstófse gegen S 115 der Gewerbeordnung 
betreffend das Truckverbot berichtet der Beamte für 
den Bezirk Oppeln: „Verstöfse gegen das Truckverbot 
wurden wiederholt festgestellt und hatten zahlreiche 
Bestrafungen zur Folge. Die Zuwiderhandlungen be- 
trafen durchweg Erdarbeits- und Ziegeleiunternehmungen 
und die dort eingerichteten Kantinen oder Verkaufs- 
stätten. Ein wie hoher Geldgewinn aus solcher Kantinen- 
wirtschaft bisweilen erzielt wird, ergab sich aus der 
Klage eines Ziegelmeisters, dem die wirtschaftliche 
Ausnutzung der Werkskantine in einer mittleren (nur 
etwa 19 männliche und 7 weibliche Personen be- 
schäftigenden) Ziegelei gewissermaísen als Lohnzulage 
übertragen war. Der Mann bezifferte in der Klage 
den monatlichen Nutzen auf 100 Mark, gab sich dann 
allerdings im Prozefís mit einer Gesamtentschädigung 
von 100 Mark zufrieden. In einem Strafverfahren 
wurde festgestellt, dafs ein Ziegeleibesitzer im Laufe 
einer Kampagne an seine Arbeiter 2160 Brote zum 
Preise von 50 Pfg. verkauft hatte, die ihm zum Preise 
von 38 und 39 Pig. geliefert worden waren. Er hatte 
seine Arbeiter somit etwa um 200 Mark betrogen. Der 
Staatsanwalt beantragte 300 Mark, das Gericht erkannte 
auf 200 Mark Strafe.“ 


V. Wirtschaftliche und Siehe Zustände der 
Arbeiterbevölkerung. 


Wie schon Eingangs erwähnt wurde, hat sich die 
Lage der Industrie in vielen Bezirken gegen das Vorjahr 
wesentlich gebessert. Hiermit hat leider die Besserung 
der wirtschaftlichen Lage der Arbeiterbevölkerung 
nicht gleichen Schritt gehalten, denn die Löhne sind 
im Allgemeinen nicht gestiegen, wenn sich auch nicht 
verkennen läfst, dafs die reichlich vorhandene Arbeits- 
gelegenheit günstig auf das Gesamteinkommen der 
Arbeiterfamilien gewirkt hat. Ungünstig wird die wirt- 
schaftliche Lage der Arbeiter in den Provinzen Ost- 
und Westpreufsen beurteilt. In Westpreufsen waren 


die Löhne an vielen Stellen sogar um 10 v. H. herab- 
gegangen. Aus Köln wird berichtet, dafs die Nahrungs- 
mittelpreise gestiegen seien; insbesondere erfuhren dort 
die Fleischpreise eine derartige Steigerung, dafs die 
wirtschaftlich schwächsten Elemente der Bevölkerung 
vielfach auf den Genufs frischen Fleisches verzichten 
mulsten. Mit dem Niedergange des Verdienstes und 
dem Steigen der Lebensmittelpreise stieg in Köln der 
Konsum an Pferdefleisch in gleichem Verhältnis. 


Besonderes Interesse erregen die ın den Berichten 
für Breslau und Merseburg sich findenden Bemerkungen 
über die Lage der Heimarbeiter. Dice haus- 
industriellen Spuler und Kettenscherer im schlesischen 
Gebirge konnten es bei fleifsiger, angestrengter Arbeit 
nur auf einen täglichen durchschnittlichen Arbeits- 
verdienst von 30 Pfg. bringen. Der Merseburger Beamte 
berichtet: 


„Recht traurig liegen die Erwerbsverhältnisse ın 
der Hleimindustrie, die hier auf den verschiedensten 
Gebieten betrieben wird, in der Zigarrenmacherei, der 
Papier- und Pappwarenanfertigung, der Fellnäherei, der 
Konfektion, der Spielwarenanfertigung, dem Tücher- 
knüpfen, der Zahnstochcerantertigung usw. Am dürftigsten 
ist der Verdienst bei der Knüpfarbeit an Umhängen 
und Umschlagtüchern. Das Anknüpfen der Franzen an 
ein Kopftuch oder Schmucktuch für die Schultern wird 
mit 10 Pf. bezahlt. Der höchste Tagesverdienst beträgt 
50 bis 60 Pf. Auch die Anfertigung der Zahnstocher 
Ist äufserst wenig lohnend. Für 1000 Stück Zahnstocher 
aus gespaltenem und geschnitztem Holze werden fertig 
gebündelt, je nach der Qualität, 15 bis 40 Pf. bezahlt. 
Das Holz und die farbige Baumwolle zum Bündeln hat 
der Heimarbeiter mitzuliefern. Eine Frau mit 2 bis 
3 Kindern stellt durchschnittlich 2500 bis 3000 Stück 
täglich her und verdient dabei höchstens 1,20 Mark, 
in der Regel aber nur 0,75 bis I Mark. Am besten 
lohnt sich noch die Zigarrenmacherci, wenn dabei 
Frauen und Kinder mithelfen können. Ein geschickter 
Roller kann mit seiner Frau als Wickelmacherin und 
zwei Kindern als Abrippern in der Woche bis zu 
3500 Stück Zigarren herstellen, die bei einem Akkord- 
preise von 7,50 bis 9 Mark, je nach der Sorte, für die 
Familie einen Wochenlohn von 26,25 und 31,50 Mark 
einbringen. Von dem Verdienste geht aber noch der 
Betrag für das Fahrgeld bis zur Ablieferungsstelle — 
oft ist es Leipzig — ab, auch geht durch die Ablieferung 
oft ein ganzer Tag verloren.“ 

DieArbeiterwohnungsverhältnissezu bessern, 
sind neben den Arbeitgebern und städtischen Behörden 
vor Allem die Bauvercine der Arbeiter selbst bemüht. 
Bei vorwiegend erfreulichen Erfahrungen auf diesem 
Gebiete fehlen doch auch nicht bittere Enttäuschungen. 
So hat beispielsweise der Hallesche Bau- und Sparverein 
den Erbbauvertrag mit der Stadt Halle gelöst, weil er 
befürchtet, für die innerhalb einer bestimmten Zeit zu 
erbauenden Wohnungen nicht genug Mieter zu finden. 
Es war der Verwaltung nicht geglückt, weitere Kreise 
der Arbeiter für die Genossenschaft zu interessieren. 
In den der Genossenschaft gehörigen 11 Häusern mit 
112 Wohnungen stehen nicht selten Wohnungen leer, 
obwohl die Wohnungen fast zum Selbstkostenpreise 
abgegeben werden, und die Zahl der Mitglieder doppelt 
so grofs ıst, als diejenige der Wohnungen. Von ähn- 
lichen Milserfolgen wird aus Arnsberg berichtet, und 
im Bezirke Münster werden bereits von Arbeitgebern, 
die ihren Arbeitern billige Wohnungen überlassen, 
Klagen laut, dafs ihre Arbeiterwohnhäuser leer stehen 
bleiben. — In der Provinz Westpreufsen wird darüber 
geklagt, dafs die aufserhalb der Stadt entfernter liegenden 
Vereinswohnungen in erster Reihe kleinen Beamten, 
Lehrern und Werkmeistern zu Gute kommen, während 
die Arbeiter meist bequem erreichbare Wohnungen in 
der Stadt und den nächst gelegenen Vororten vorziehen. 


Infolge der schärferen Ueberwachung der Unter- 
kunftsräume für Wanderarbeiter wird aus einigen 
Bezirken eine wesentliche Verbesserung der bestehenden 
Anlagen und die Errichtung zweckmáfsiger Neubauten 
gemeldet; aus anderen Bezirken werden dafür um so 
stärkere Klagen laut. Der Breslauer Gewerbeinspektor 
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macht den Vorschlag, die Erlaubnis zur Beschäftigung 
von aus Galizien stammenden polnischen Wander- 
arbeitern von dem Vorhandensein und der sachgemälsen 
Ausrüstung von Unterkunftsräumen abhängig zu machen. 
Unseres Wissens geschieht dies bereits seit längerer 
Zeit in dem benachbarten Bezirke Oppeln, wo ständig 
in den grofsen landwirtschaftlichen Betrieben und bei 
Arbeitermangel besonders auf Bergwerken, dann aber 
auch in den übrigen Zweigen der Industrie zahlreiche 
Galizier während eines grolsen Teiles des Jahres 
Beschäftigung finden. — Der Kölner Bericht schreibt über 
die Unterbringung der Wanderarbeiter auf Ziegeleien: 
„Sie látst in Bezug auf Reinlichkeit recht viel zu wünschen 
übrig, da Unternehmer und Ziegelmeister die Sorge 
dafür fast ausschlietslich den Ziegelarbeitern selbst über- 
lassen. Das massenhafte Auftreten von Ungeziefer ist 
die unmittelbare und natürliche Folge davon. Bei einer 
Revision einer grófseren Ziegelei wurde festgestellt, 
dafs die Leute teilweise im Pferdestalle und im Trocken- 
schuppen nächtigten, weil sie es in den Schlafräumen 
vor Ungeziefer nicht aushalten konnten. Dem Besitzer 


war der herrschende Zustand nicht unbekannt. Er 
vermied es wohlweislich, die Räume zu betreten.“ 
Erwähnt werden müssen hier auch die Mafs- 


nahmen, welche gegen den Alkoholmifsbrauch 
getroffen sind. Die im Regierungsbezirke Oppeln im 
Jahre 1901 erlassene Polizeiverordnung, welche unter 
anderem die Oeflnung der Schankstätten vor 8 Uhr 
Morgens verbietet, hat sich weiter gut bewährt. Da 
ferner die Wahrnehmung gemacht worden war, dafs an 
Lohn- und Vorschufstagen besonders zahlreiche und 
schwere Fälle von Trunkenheit und von Ausschreitungen 
der Arbeiter zu verzeichnen waren, so hatte zunächst 
der Stadt- und Landkreis Beuthen von der in der 
genannten Verordnung gegebenen Befugnis zur Fest- 
setzung der Polizeistunde auf eine frühere Nachmittags- 
stunde Gebrauch gemacht. Dem guten Beispiele sind zahl- 
reiche andere Polizeiverwaltungen des oberschlesischen 
Industriebezirkes gefolgt. Die lebhafte Bewegung, die 
von den Inhabern der Schankstätten gegen die genannten 
Polizeiverordnungen veranlafst worden ist und die darauf 
hinauslief, deren Ungültigkeitserklärung herbeizuführen, 
dürfte nunmehr ihr Ende erreicht haben; denn das 
Kammergericht hat neuerdings in letzter Instanz eine 
Polizeiverordnung für rechtsgiltig erklärt, die folgende 
Bestimmungen enthält: 


l. „Die Polizeistunde wird an Lohn- und Vorschuls- 
tagen für die Gast- und Schankwirtschaften hinsichtlich 
der Räume, in denen der Ausschank gewöhnlichen 
Branntweines einschliefslich Cyder betrieben wird, auf 
4 Uhr nachmittags festgesetzt, derart, dafs die gedachten 
Schankräume von diesem Zeitpunkt ab geschlossen 
gehalten werden müssen und Gäste darin nicht geduldet 
werden dürfen.“ 


2. „An denselben Tagen darf von 4 Uhr nachmittags 
ab in sämtlichen Kleinhandlungen mit Spirituosen sowie 
in denjenigen kaufmännischen Geschäften einschliefslich 
Konsumvereinen, welche den Kleinhandel mit Spirituosen 
betreiben, ein Verkauf oder sonstiger Vertrieb von Spiri- 
tuosen einschliefslich Cyder nicht stattfinden. Räume, 
in denen lediglich Spirituosen einschliefslich Cyder 
verkauft werden, müssen an den genannten Tagen 
von 4 Uhr nachmittags ab geschlossen gehalten werden.“ 


Zur Förderung des durch die bezeichneten Polizei- 
verordnungen erstrebten Ziels hat der Oberschlesische 
Berg- und Hüttenmännische Verein zu Kattowitz — 
wohl der einflufsreichste Verein des oberschlesischen 
Industriebezirkes — auf eine Anregung des Regierungs- 
präsidenten hin folgende in der Zeitschrift des Vereins 
für 1903, S. 515, abgedruckte Entschlicfsung gefalst: 


„Es wird allseitig anerkannt, dafs in denjenigen 
Orten, in welchen bisher das Verbot des Dranntwein- 
ausschankes nach 4 Uhr an Lohn- und Vorschuts- 
zahlungstagen erlassen wurde, die Wirkungen desselben 
sehr segensreich gewesen sind. Der Ausschufs erklàrt 
sich daher gemäfs dem Vorschlage des Vorstandes 
damit einverstanden, dafs das Bestreben der Königlichen 
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Regierung, für den ganzen Regierungsbezirk das Verbot 
durchzuführen und zu diesem Zwecke die Lohn- und 
Vorschufszahlungstage für den ganzen Industricbezirk 
möglichst einheitlich festzusetzen, auch vercinsseitig, 
soweit angängig, unterstützt werde. Es sollen zu diesem 
Zwecke die dem Verein angehörigen Werksverwaltungen 
durch besonderes Rundschreiben gebeten werden, sich 
in den einschlägigen Fragen möglichst entgegenkommend 
zu beweisen.“ 

In andern Bezirken verboten die Arbeitgeber jedes 
Einführen alkoholischer Getränke in die Fabriken. Viel- 
fach wurde dem Alkoholmifsbrauch auch dadurch 
entgegengetreten, dafs den Arbeitern Ersatzgetränke, 
wie Milch, Kafte, Thee oder Mineralwasser zu billigen 
Preisen geliefert wurde. Eine in Plettenberg belegene 
Firma zahlt sogar ihren Arbeitern Prämien für gänzliche 
Enthaltsamkeit von alkoholischen Getränken, ohne dafs 
dabei irgend ein Zwang auf die Arbeiter ausgeübt wird. 
Jeder Arbeiter, der einen Vordruck ausfüllt und unter- 
schreibt, wonach er auf Treu und Gewissen erklärt, 
dafs er im vergangenen Monate keine alkoholischen 
Getränke genossen habe, bekommt die Belohnung, und 
zwar l M. für den Monat, für den sechsten Monat 5 M. 
und für den zwölften Monat 10 M., anstandslos aus- 
bezahlt. Der Firmeninhaber glaubt, wie der Arnsberger 
Bericht besagt, bestimmt, dafs die Einrichtung bislang 
nicht mifsbraucht sei. 

In den Bezirken mit regerer gewerblicher Tätigkeit 
haben sich die Ausstándc und Aussperrungen ganz 
bedeutend vermehrt; zahlreiche wirtschaftliche Kämpfe 
sind zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern ausge- 
fochten worden. Nicht immer war es das Verlangen nach 
Aufbesserung der in der verflossenen ungünstigen 
Wirtschaftsperiode zurückgegangenen Löhne, das zum 
Streike führte; vielfach suchte die Arbeiterschaft auch 
eine Verlängerung der Arbeitszeit zu verhindern, 
günstigere Arbeitsbedingungen zu erreichen und Einflufs 
auf die Gestaltung des Arbeitsvertrages zu gewinnen. 
Unter den besonderen Ursachen der Streiks sind be- 
merkenswert: Forderung besserer Betriebseinrichtungen, 
Ventilation der Arbeitsräume und Badegelegenheit, 
Lieferung schlechten Hlilfsmaterials zur Arbeit, Verbot 
der Maifeier, sogenannte Streikarbeiten für eine andere 
Fabrik, verweigerte Entlassung mifsliebiger Meister und 
andres mehr. 

Im Berliner Bezirk allein „fanden Ausstände statt 
in 684 Betrieben (93 im Vorjahre), in welchen 31 212 
Arbeiter beschäftigt waren und 8518 sich am Streike 
beteiligten. In 619 Betrieben führten hauptsächlich 
Lohnstreitigkeiten zum Ausstand, in 33 Betrieben waren 
Arbeiterentlassungen entscheidend, in 10 bildete nur 
die Dauer der Arbeitszeit den Grund, und in 22 Anlagen 
lagen verschiedeneandere Ursachen vor. In 253 Betrieben 
wurden die Forderungen der Arbeiter durchgesetzt, in 
431 dagegen nicht erreicht oder zurückgezogen. Bei 
den für die Arbeiter günstig verlaufenen Ausständen 
kam es in 109 Betrieben zu unmittelbarem Vergleiche 
der Parteien, in 46 Betrieben vermittelten die Berufs- 
organisationen und in 93 Anlagen stellte das Einigungs- 
amt des Gewerbegerichts den Frieden wieder her.“ 

Neben den Gewerbegerichten entwickelten viclfach 
auch die Gcewerbeinspektoren eine erfolgreiche ver- 
mittelnde Tätigkeit bci Arbeitsstreitigkeiten. 

Als ein erfreuliches Zeichen gegenseitigen Vertrauens 
bezeichnet der Aachener Bericht die jüngsthin erfolgte 
gemeinschaftliche Beschlufsfassung des Arbeitgeber- 
verbandes der Textilindustrie zu Aachen und des 
christlichen Textilarbeiterverbandes Deutschlands, Bezirk 
Aachen, zur Schaffung eines Schiedsgerichtes zur Bei- 
legung von Streitigkeiten zwischen Arbeitgebern und 
Arbeitnehmern der Textilindustrie zu Aachen. Den 
Vorsitz im Schiedsrichteramt führt der Oberbürger- 
meister; die beiden genannten Verbände wählen je 
4 Mitglieder aus ihrer Mitte. — 

Diese kurzen Mitteilungen werden genügen, um 
ersichtlich zu machen, welch’ reiches Material zur Be- 
urteilung unseres gewerblichen Lebens und der Arbeiter- 
verhältnisse in dem Jahresbericht niedergelegt ist. 


Teilen zusammengeschweifísten Rahmen werden immer | die des besten Schweifseisens nur 3710 bis 3780 kg/qcm 
mehr anerkannt. Früher war das Herstellungsverfahren 


nicht einwandsfrei. Die Stahlgufsrahmen zeigten häufig 


Stand hielten. 


Inzwischen hat man durch Verwendung 
des besten Heerdstahls mit geringem Phosphorsäure- 
gehalt und durch sorgfältiges Abkühlen beim Giefsen | seither mit Stah'gufsrahmen gemacht worden sind, sind 
diese Mängel zu beseitigen gelernt. | auf unzweckmäfsige Konstruktion oder schlechte Her- 


Die Master Mechanics Association hat einen Aus- | stellung zurückzuführen. 


Bei den fortgesetzten Anstrengungen der Technik, 


dem 


befestigt. 


hóher sie steigt. 


schufs bestehend aus Eisenbahntechnikern und Rahmen- 
fabrikanten ernannt, der die Frage, ob Stahlgufsrahmen 
oder geschweifste Rahmen besser seien, zu prüfen ye 
Bei einer Rundfrage sprachen sich 15 Bahngesellschaften : 

mit 5613 Dokomotiveh zu Gunsten der geschwoifsten wie ORELUACDE 
Rahmen, 18 Bahnen mit 11512 Lokomotiven zu Gunsten 
der Stahlgufsrahmen aus, während 8 Bahnen mit 4015 
Lokomotiven weder für den einen, noch für den andern 
Partei nahmen. 


Webb's Geschwindigkeitsanzeiger für Automobile. 


Anzeigerkopf trägt. 


der Abbildung ersichtlich. 

Bei der Ruhestellung befindet sich der Schwimmer 
im untersten Teile des konischen Saugrohres und 
schliefst dies luftdicht ab. 
fahren beginnt, so erzeugt der Ventilator eine Saug- 
wirkung am oberen Ende des Rohres, die bei einer 
etwa 4 km die Stunde entsprechenden Fahrgeschwindig- | selbst beliebig verändert werden. 


Erkalten zusammenzieht 
ausübt. 


(Mit Abbildung.) 


der Wirkung dieses Stromes derart, dafs der Schwimmer | 
um so höher steigt, je stärker der Saugluftstrom bei 
zunehmender Geschwindigkeit wird. 
Ein grofses Broncerad, dessen Zähnezahl je nach 
Automobilraddurchmesser verschieden gewählt 
wird, ist an den Radspeichen mittels dreier Ansätze | 
und Klemmschrauben leicht einstellbar und auswechselbar 
Dieses Rad treibt ein Zahnrädchen auf der 
Achse des Ventilators, welcher am Steuerungskniestück 
befestigt ist. Von dem Ventilator führt ein übersponnener 
Gummischlauch zu der Anzeigevorrichtung am Spritz- 
brett des Automobiles. 
Die beistehende Abbildung läfst die beiden Zahn- 
räder zum Antrieb des Ventilators und den Sauge- 
schlauch deutlich erkennen. 
schlauches ist oben an ein sich von unten nach oben 
erweiterndes Rohr angeschlossen. In diesem Rohr ist 
ein Schwimmer aus Aluminium angebracht, der nicht 
mehr als etwa 0,3g wiegt. 
aus einer Aluminiumscheibe, auf welcher eine hohle 
Spindel angebracht ist, die oben einen lebhaft gefärbten 
Die Aluminiumscheibe schliefst am 
unteren Ende des konischen Rohres dicht an und hat 
demzufolge um so mehr Spielraum in diesem Rohr, je 
Der Anzeigerkopf verschiebt sich mit 
Spiel in einem oben geschlossenen Glasrohr. An 
beiden Seiten dieses Rohres ist die Skala angebracht, 
welche von einem festen Gehäuse getragen und mit | 
einer Glasscheibe verdeckt ist. Die Skala und der | Schwankungen des Anzeigers bei zufälligen kleinen 
Schwimmer mit dem Anzeigerkopf sind ebenfalls aus | Geschwindigkeitsschwankungen . : 
| Stófse beeinflussen daher die Anzeige des Apparates nicht. 
Dem Apparat wird Unempfindlichkeit und Genauig- 
keit nachgerühmt und Stórungen im Betriebe sollen 


i 
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] 
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| 
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Das Ende des Sauge- 


Der Schwimmer besteht 


sorgfältig getrocknet, 
grofse Masse des Sandes 
halb nachgeben kann, wenn der Rahmen sich beim 
den Sand Druck 


verhindert 


[1. Mai 1905.) 
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Stahlgulsrahmen im amerikanischen Lokomotivbau. 

Wie die Railroad Gazette berichtet, hat die Ver- | Der Ausschufs hat folgendes Urteil gefällt: Stahl- 
wendung vcn Stahlgufsrahmen im amerikanischen | gufs ist ein besseres Material für Lokomotivrahmen als 
Lokomotivbau in den letzten 2 Jahren aufserordentlich Schweifseisen. Die Zugfestigkeit von Stahl, der für 
zugenommen; ihre Vorzüge gegenüber den aus einzelnen | Rahmen geeignet ist, beträgt etwa 5250 kg/qcm, während 


beträgt. Der Stahlgufsrahmen ist fast homogen, er hat 
keine Schweifsstellen, das Gefüge ist an allen Stellen 
entweder Risse, die vom Giefsen herrührten oder die | dasselbe. Die zahlreichen Vorsprünge, die zum An- 
innere Spannung der Gufsstücke war so grofs, dafs sie | 

den Beanspruchungen des Lokomotivdienstes nicht | usw. nötig sind, erschweren die Herstellung geschweifster 
Rahmen sehr, während bei Stahlgufsrahmen das Um- 
gekehrte der Fall ist. Alle schlechten Erfahrungen, die 


bringen des Bremsgestänges, der schwingenden Wellen 


Die Union Steel Casting Company of Pittsburg Pa 
stellt Stahlgufsrahmen nach einem patentierten Ver- 
fahren her. Beim Tro:knen 


Gufsformen 


keit die Aufwärtsbewegung des Schwimmers hervor- 
einen Apparat zu konstruieren, der die Geschwindigkeit bringt. Je höher die Geschwindigkeit steigt, desto 
eines Automobils in jedem Augenblick genau erkennen 
läfst, dürfte der Hinweis auf eine in Amerika konstruierte 
Einrichtung dieser Art, den Webb’schen Geschwindig- 


stärker wird die Saugwirkung und desto höher wird 
der Schwimmer im konischen Rohr aufwärts geführt, 
um dem zwischen ihm und der Rohrwandung hindurch- 


keitsanzeiger, von Interesse sein. Der Apparat benutzt tretenden Luftstrom genügenden Querschnitt frei zu 
einen kleinen Ventilalor zur Hervorbringung eines geben. Der obere Teil des Glasrohres, in dem sich 
Saugluftstromes und unterwirft einen leichten Schwimmer | der Zeigerkopf verschiebt, bildet ein Luftkissen, sodafs 


Ventilator und Anzeigevorrichtung durch einen bieg- 


Wenn das Automobil zu wenig vorkommen.  Infolge der Verbindung zwischen 


samen Schlauch kann die Lage der Anzeigevorrichtung 
Die Skala ist grofs 


während die 
bleibt und des. 


werden. 


[1. Mai 1905.] 


genug, um auch von den Rücksitzen die Ablesung 
zu gestatten. 

Etwas zweifelhaft erscheint, ob die Proportionalität 
zwischen der Geschwindigkeit und der Schwimmer- 
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erhebung genau ist und die Befürchtung ist nicht ab- 
zuweisen, dafs durch Eıntreten von Staub in das 
Saugrohr leicht falsche Anzeigen verursacht werden 
können. Hilb. 


Verschiedenes. 


Internationaler Eisenbahnkongrefs. Zu dem im Monat 
Mai d. J. in Washington stattfindenden Kongrefs wird vom 
Deutschen Reiche eine Delegation abgesandt werden. Mit 
ihrer Führung ist der Präsident des Reichseisenbahnamts, 
Wirkl. Geh. Rat Dr. Schulz, betraut. Aufserdem nehmen 
Teil: der Geh. Oberbaurat Petri, vortragender Rat beim 
Reichseisenbahnamt, der Geh. Oberbaurat Sarre, vortragender 
Rat beim Reichsamt für die Verwaltung der Reichseisen- 
bahnen, der Geh. Baurat Steinbifs, Mitglied der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Altona, der Regierungsrat Franke, 
Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in Frankfurt a.M., 
der Regierungs- und Baurat Baltzer, Mitglied der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Stettin (Berl. Actionair.) 


Iron and Steel Institute. Die Jahresversammlung für 1905 
findet am 11. und 12. Mai d. Js. im Institution zu London 
Great George Street, Westminster (Institution of Civil 
Engineers) statt. Es werden folgende Vorträge gehalten: 


l. Versuche über die Schmelzfähigkeit von Hochofen- 
schlacken. O. Boudouard, Paris. 

2. Die neuesten Fortschritte des Bertrand- Thicl- Verfahrens. 
J. H. Darby, Brymbo und G. Hatton, Brierley Hill. 
3. Die Anwendung von trockener Gebläseluft bei der 
Herstellung von Eisen. Nachtrag zum Vortrag vom 

26. Oktober 1904. James Gayley, New York. 


4. Ueber den Einflufs der Temperatur flüssiger Luft auf 


die mechanischen und anderen Eigenschaften des 
Eisens. R. A. Hadheld. 

5. Das Reinigen der Hochofengase. Axel Sahlin, London. 

6. Ueber das Abschwächen von Eisenplatten durch fort- 
währende Beanspruchung. S. A. Hougthon, London. 

7. Kontinuierliches Verfahren zur Herstellung von Stahl 
in einem festen Ofen mit offenem Herd. S. Surzycki 
in Czenstochowa. 

8. Unglücksfälle durch Ersticken der Arbeiter durch 
Hochofengase. B. H. Thwaite, London. 

9. Ueber das Verhalten des Schwetels im Coke im 
Hochofen. Professor F. Wüst und P. Wolff, Aachen. 


Aus Anlafs der Weltausstellung zu Lüttich findet vom 
26. Juni bis I. Juli 1905 ein Internationaler Kongrefs für 
Berg-, Hütten- und Maschinenwesen, sowie für angewandte 
Geologie statt. 

Die Herbstversammlung des Iron and Steel Institute 
wird in Sheffield vom 25. -29. September abgehalten. 


Schiffbautechnische Gesellschaft. Die diesjáhrige Sommer- 
versammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft wird 
vom 21. bis 24. Mai in Danzig stattfinden. Vorträge sind 
angemeldet von Ingenieur Th. Müller-Elbing: „Die Ent- 
wicklung der Schichau’schen Werke in Elbing, Danzig und 
Pillau“, von Professor Dr. K. Thiefs-Danzig: „Ueber 
Mannschafts - Bibliotheken an Bord“, von Professor Dr. 
H. Lorenz-Danzig: „Die neuere Entwickelung der Mechanik 
und ihre Bedeutung für den Schiffbau^, von Direktor H. 
Frick-Berlin: ,Der Langston- Anker", von Dr. H. Gold- 
schmidt- Essen (Ruhr): ,Grofse Schweifsungen mittels 
Thermit im Schiffbau“. Ausflüge sind vorgesehen nach der 
Kaiserlichen Werft, den Schichau-Werken in Danzig und 
Elbing, sowie nach Zoppot und Marienburg. 


Preisaufgabe der Kóniglichen Technischen Hochschule 
zu Berlin. Die Abteilung für Maschinen-Ingenieurwesen der 
Königl. Technischen Hochschule zu Berlin veróffentlicht nach- 
stehende Preisaufgabe: 


| 
| 


| 


Einführung des elektrischen Betriebes auf 

der Berliner Stadtbahn. 

Durch den bereits drei Jahre störungslos durchgeführten 
Betrieb der elektrischen Hoch- und Untergrundbahn ist der 
Nachweis erbracht, dafs durch Anwendung geeigneter Mittel 
bei Stadtbahnen eine höhere Reisegeschwindigkeit sich er- 
reichen läfst, als bei der Berliner Stadtbahn zur Zeit 
geleistet wird. Während bei dieser zwischen den Halte- 
punkten Charlottenburg und Schlesischer Bahnhof die Reise- 
geschwindigkeit etwa 21 km für die Stunde beträgt, ist sie 
bei der elektrischen Hoch- und Untergrundbahn 25 bis 28 km. 
In Bezug auf diesen Unterschied sind noch besonders zwei 
Umstände zu berücksichtigen, durch welche die Schnelligkeit 
des Verkehrs der elektrischen Hoch- und Untergrundbahn 
beeinträchtigt wird, nämlich erstens, dafs die Haltepunkte 
näher beieinander liegen (im Mittel 0,8 km gegen 1,1 km) 
und zweitens, dafs wesentlich stärkere Steigungen und engerc 
Krümmungen zu überwinden sind, als bei der Stadtbahn. 
Es liegt auf der Hand, dafs die Leistungsfähigkeit der Berliner 
Stadtbahn durch Einführung des elektrischen Betriebes auf 
etwa 30 bis 32 km Reisegeschwindigkeit in der Stunde ge- 
steigert werdenkönnte, wenn eine mittlere Fahrgeschwindigkeit 
von Haltepunkt zu Haltepunkt von im Mittel etwa 38 km und 
ein Stillstand von im Mittel 20 Sekunden auf den Halte- 
punkten vorausgesetzt werden würde. 

Die Fahrzeit würde dann etwa 21 Minuten gegen jetzt 
31 Minuten betragen. Dies soll durch einen Entwurf der 
elektrischen Ausrüstung der Bahn auf nachfolgenden Grund- 
lagen nachgewiesen werden, und die dafür erforderlichen 
Einrichtungen sollen angegeben werden. Der Entwurf der 
gesamten elektrischen Ausrüstung der Bahn wird zweck- 
mäfsigerweise enthalten: 

Eine Uebersichtszeichnung des Motorwagens in einfachen 
Linien im Matsstabe 1 : 20; Uebersichtszeichnung des Motors 
im Mafsstabe 1:5; Schaltschema des Motorwagens und 
einige Angaben über die wichtigsten Einzelheiten derselben, 
Anordnung der Fahrleitungen im Querprofil im Mafsstabe 1 : 10; 
einfachste Dispositionszeichnung des Kraftwerkes im Mats- 
stabe 1:100 ohne genauere zeichnerische Ausführung der 
Einzelheiten; die Fahrlinien und der Fahrplan, welcher für 
die Zeiten stärksten Verkehrs für einen Zugabstand von 
zwei Minuten einzurichten ist; und endlich die Berechnungen 
und Erläuterungen über die Anlage. 

Die Züge sollen aus Motorwagen nach Art der elek- 
trischen Züge Grofs-Lichterfelde-Ost — Potsdamer Ringbahn- 
hof*) und ähnlichen Beiwagen zusammengestellt werden und 
mit einer Geschwindigkeit von 50 km bis höchstens 60 km 
in der Stunde verkehren. Jeder Normalzug für die Zeiten 
schwächeren Verkehrs besteht aus zwei an den Enden des 
Zuges befindlichen vierachsigen Motorwagen Ill. Klasse zu 
je zehn Abteilen und 82 Personen und dazwischen einem 
Beiwagen Il. Klasse zu neun Abteilen und 74 Personen und 
einem Beiwagen 1I. HI. Klasse und zwar zu zwei Abteilen 
II. Klasse und 18 Personen und zu acht Abteilen II. Klasse 
und 66 Personen; das Fassungsvermógen eines einfachen 
Zuges für die Zeiten schwachen Verkehrs betrágt mithin 
230 Personen Hl. Klasse und 92 Personen Il. klasse. Für 
stärkeren Wochentags- und Sonntagsverkehr können aus 
zweien der vier Wagenzüge lange Doppelzüge von 460 bezw. 
184 Personen Fassungsvermögen zusammengestellt werden. 
Wegen dieser Zusammensetzung der Züge ist elektrische 


*) Glasers Annalen 1903, No. 622, Seite 185, Heft 9. 
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Zugsteuerung anzuwenden, durch welche die Motorwagen 
von der Spitze des Zuges in Gang gesctzt werden. Mit 
Rücksicht auf die grofsen Energiemengen, welche die elck- 
trischen Züge benötigen, soll die Fahrleitungsspannung, für 
welche die elektrische Ausrüstung der ganzen Bahn cinzu- 
richten ist, 6000 Volt betragen und zwar bei Anwendung 
von Wechselstrom 6000 Volt Spannung der Zuleitung gegen 
die Fahrschienenrückleitung und Erde. Bei Anwendung von 
Gleichstrom und zwar des Dreileitersystems führt jedes der 
beiden Gleise eine Spannung von 3000 Volt zwischen Zu- 
leitung und Fahrschienenrückleitung. Es herrscht mithin 
zwischen den Zuleitungen beider Gleise eine Aufsenspannung 
von 6000 Volt. An den komplizierten Stellen der Gleise, die 
für den Verschiebedienst bestimmt sind, wird mit 3000 Volt 
einseitig gefahren. 

Es wird freigestellt: 

Wechselstrom- oder Gleichstrom- Antrieb. zu wählen; 
beim letzteren erscheint die Ausbildung der Motorwagen 
einfacher. Jeder derselben würde mit vier Gleichstrom- 
Motoren auszurüsten sein, von denen je zwei zu je 1500 Volt 
dauernd hintereinander geschaltet werden können. 

Das Kraftwerk zur Lieferung der elektrischen Energie 
kann auf dem Gelände in der Nähe des alten Hamburger 
Balınhofs am Wasserlauf als selbständiges Kraftwerk, oder 
als sogenannte Unterstation erbaut werden, welcher Dreh- 


strom von 25000 bis 30000 Volt durch blanke Leitungen auf 


dem Wege des Hamburger Güterbahnhofes zugeführt werden 
sollen. 

Die Bedingungen für die Preisbewerbung, zu der nur 
die Studierenden (nicht Hospitanten) der Technischen Hoch- 
schule berechtigt sind, können bei dem Sekretariat der Hoch- 
schule entnommen werden. 

Jubiläum der Deutschen Continental - Gas - Gesellschaft. 
Die am 7. Mai 1855 begründete Deutsche Continental-Gas- 
Gesellschaft hat zu ihrem fünfzigjährigen Bestehen eine Fest- 


schrift herausgegeben, die einen interessanten Rückblick auf 


die Entwicklung der Gesellschaft im besonderen und der 
deutschen Gastechnik im allgemeinen bildet. Mit einer 
Jahresproduktion von kaum 1 Million cbm Gas beginnend, 
hat es die Gesellschaft jetzt auf eine jährliche Erzeugung 
von nahezu 70 Millionen cbm gebracht. Gegenwärtig besteht 
die Gesellschaft aus 14 Verwaltungen und zwar 11 Be- 
leuchtungsbezirken (Warschau, Potsdam, Erfurt, Ruhrort, 
Rheydt, Dessau, Frankfurt a. O., Nordhausen, Gotha, Lucken- 
walde, Hagen-Eckesey) die mit insgesamt 19 Gasanstalten 
44 Städte und Gemeinden versorgen, ferner dem Elcktrizitäts- 
werk in Dessau, den Chemischen Fabriken in Warschau 
und der Zentralwerkstatt in Dessau, welch letztere sich mit 
der Ilerstellung von Gasmessern, Leucht- und Heizapparaten 
befafst. — Besonders interessant sind die in der Schrift 
gegebenen Zusammenstellungen über die Verbesserung und 
Verbilligung des Gaslichts in den letzten 50 Jahren. Darnach 
ergaben die verschiedenen Brennerkonstruktionen: 


Leistung der jeweiligen 
Brenner 
Gasverbrauch 
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sich die Einführung des Lührig'schen Gasmotorwagens") für 
Stralsenbahnen zur Aufgabe machte. Trotz der anfänglich 
starken Nachtrage nach solchen Wagen mufste aber diese 
Sache im Jahre 1899 wieder fallen gelassen werden, da sich 
die entschiedene Ueberlegenheit des elektrischen. Strafsen- 
bahnwagens in technischer und wirtschaftlicher Beziehung 
herausstellte. 

Zur Einführung des reinen Wassergases hat sich die 
Deutsche Continental-Gas-Gesellschaft aus wirtschaftlichen 
Gründen nicht entschlossen, wohl hat sıe sich aber die vor- 
züglichen technischen Eigenschaften der Wassergasapparate 
zu Nutze gemacht, die hauptsächlich in ihrer Anpassungs- 
fähigkeit an die Schwankungen der Produktion bestehen. 
Deshalb ist seit dem Jahre 1899 in Erfurt eine Wassergas- 
anlage nach dem System Dellwik in Betrieb, mit der, unter 
gleichzeitiger Karburation durch Benzol, ein Mischgas erzeugt 
wird, das bis zu 30 pCt. Wassergas enthält. — 

Auch die Vergleiche mit allen anderen neuerdings auf- 
getauchten sog. armen Gasen haben bestätigt, dafs nur ein 
hochwertiges Gas, wie Steinkohlengas, die hohen Kosten 
einer Verteilung durch Röhren von Zentralen aus wirt- 
schaftlich verträgt. Andererseits bietet auch die gleiche 
Verteilungsart und Verwendung noch reicherer Gase (Oelgas, 
Azetylen usw.) weder für Lichterzeugung im Glühkörper, 
noch zur Heizung Vorteile. — 

Der der Gesellschaft durch Patente geschützte Ofen mit 
stehenden Retorten berechtigt zu guten Hoffnungen für die 
Zukunft; zur Einführung desselben ist eine besondere Ge- 
sellschaft, die „Dessauer Vertikalofen-Gesellschaft m. b. H.“ 
gebildet worden. 

Ebenso wie ihre Entwicklung auf technischem und wirt- 
schaftlichem Gebiete, hat sich die Gesellschaft auch die 
soziale Fürsorge für ihre Beamten und Arbeiter angelegen 
sein lassen durch die zum Teil schon vor 31 Jahren ge- 
schaffenen Organisationen der Alter- und Invaliditätsver- 
sorgung, Beamtenpensionskasse, Spar- und anderer Wohl- 
fahrtseinrichtungen. S-—t. 

Die Roheisenproduktion in Deutschland und Luxemburg 
betrug während des Januar 1905 insgesamt 766 209 t gegen 
811194 t im Dezember 1904 und 831 053 t im Januar 1904. 
Die Roheisenerzeugung verteilte sich auf Giefsereiroheisen 
mit 147 878 t (Dezember 1904: 171212 t), Bessemerroheisen 
mit 31 805t (Dezember: 32 133t), Thomasroheisen mit 474 621 t 
(542 658 t), Stahl- und Spiegeleisen 51303 t (60247 t) und 
Puddelroheisen 60602 t (64 944 t). Aufser dem Saarbezirk 
zeigen sämtliche Bezirke eine Abnahme der Roheisen- 
erzeugung, am gröfsten ist sie in Rheinland-Westfalen, wo 
sich, wohl in Zusammenhang mit den durch den Bergarbeiter- 
streik hervorgerufenen Störungen, eine Abnahme von 354 341 t 
im Dezember auf 276 601 t im Januar zeigt; auch in Lothringen- 
Luxemburg, wo die Erzeugung um 15 834 t gegen den Monat 


Dezember kleiner geworden ist, und im Siegerlande, das 
eine Mindererzeugung von 6387 t aufweist, bilden wahr- 
Kosten des stündl. Gas- 
verbrauchs für Durchschnittlicher 
für 100 l stündl. : 100 IH efner-Lichtstárken, | Leuchtgaspreis 
unter Berücksichtigung der pro cbm 


| Gaspreis-Ermäfsigungen 


l. Schnittbrenner von 1855 

2. Argandbrenner von 1860 11,2 
3. Argandbrenner von 1874 15,2 
4. Siemens-Regenerativ-Brenner von 1886 . 17,0 
5. Aucrs Gasglühlicht von 18866 . . . . . . . | 182 
6. Auers Gasglühlicht von 1892 . . . . . . . | 46 
7. Gasglühlicht von 1904 . . . . . [81 
8. Prefsgasglühlicht und Lukas- ana von 1904 . | 92 


Um der Verwendung des Leuchtgases ein neues Gebiet 
zu erschliefsen, gründete die Gesellschaft in Verbindung mit 
der Gas Traction Co. in London und der Gasmotorentabrik 
Deutz im Jahre 1893 die deutsche Gasbahngesellschaft, die 


10,3 Hefner-Lichtstárken 


29,8 Pfennig 30 Pfennig 


, 249 , | 28 |, 
F 138 , | 20 ——0, 
: 106 —, | I8 —., 
» | 9,9 » 18 » 
i i 39 , 11, 
; 23, 16 , 
» l ‚8 n 16 p" 


scheinlich die Störungen des Bergarbeiterstreiks zum Teil 
die Ursache des Produktionsausfalls. Eine geringere Pro- 


*) Annalen Band 37 (1895), S. 34. 
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duktion weisen aber auch die anderen, weniger durch den 
Streik in Mitleidenschaft gezogenen Erzeugungsbezirke auf, 
in Schlesien beträgt sie 2518 t. 

Im Februar 1905 betrug die Roheisenerzeugung 672473 t 
gegen 166209 t im Januar und gegen 780460 t im Februar 
des Vorjahres. 

Auf die einzelnen Sorten verteilte sich die Gesamter- 
zeugung folgendermafsen, wobei in Klammern die Produktion 
des Februar 1904 angegeben ist: Giefsereiroheisen 120058 t 
(136385 t), Bessemerroheisen 18383 t (38574 t), Thomasroh- 
eisen 437050 t (496521 t), Stahl- und Spicgeleisen 44801 t 
(31828 t) und Puddelroheisen 52181 t (71152 t). Die Roh- 
eisenerzeugung hat gegen den Monat Januar in allen Bezirken 
abgenommen, am meisten um 50000 t in Rheinland-Westfalen. 
In den ersten beiden Monaten des Jahres 1905 betrug die 
Gesamtproduktion 1438682 t gegen 1611513 t im Januar- 
Februar 1904. Die Verminderung der Erzeugung beträgt 
demnach 172831 t. 


Elektrischer Betrieb der Strecke Wien —Prefsburg. Nach 
einer Mitteilung der ,Schweizerischen Bauzeitung" soll zu- 
folge eines Beschlusses des niederósterr. Landes-Eisenbahn- 
rates auf der 68 km langen Strecke Wien — Prefsburg, sobald 
die Genehmigung für den ungarischen Teil der Strecke vor- 
liegen wird, der elektrische Betrieb eingeführt werden Aut 
den Vorschlag der Firma Ganz & Cie. wurde hierzu Dreh- 
strom in Aussicht genommen mit der Begründung, dafs der 
für Vorortbahnen sehr geeignete Gleichstrom für längere 
Strecken zu teuere Anlagen bedinge und die Vorteile des 
Einphasenwechselstromes durch die Praxis noch nicht be- 
stätigt seien. | 


Eisenbahn -Reparaturwerkstátten. Nachdem in den Ur- 
teilen des Oberlandesgerichts in Frankfurt a. M. vom 4. Juli 
1902, des Kammergerichts vom 18. Oktober 1904 und des 
Oberlandesgerichts Marienwerder vom 19. November 1904 
die Rechtsauffassung zum Ausdrucke gebracht ist, dafs 
Reparaturwerkstätten, die lediglich dem Zweck und der 
Fórderung eines Eisenbahnunternehmens dienen, als dessen 
wesentliche Bestandteile anzusehen und deshalb gemäfs $ 6 
der Gewerbeordnung den gesamten Vorschriften der Gewerbe- 
ordnung nicht unterworfen seien, erscheint es geboten, dafs 
bei dem gegenwärtigen Stande der Gesetzgebung auch die 
Gewerbeaufsichtsbeamten und Polizeibehórden nicht mehr 
versuchen, die Bestimmung des Titels VII der Gewerbe- 
ordnung in solchen Reparaturwerkstátten zwangsweise zur 
Durchführung zu bringen, und dafs die Gewerbeaufsichts- 
beamten überhaupt in ihnen keine Zuständigkeit mehr in 
Anspruch nehmen. 

Der Handelsminister macht, wie dem „Ministerialblatt 
für Handel und Gewerbe^ zu entnehmen ist, in einem Rund- 
erlafs hierauf aufmerksam, mit dem Hinzufügen, dafs für 
die Betriebe der Staats- und Reichsverwaltungen es bei den 
Bestimmungen der Erlasse vom 25. Mai und 15. Juni 1892 
sein Bewenden behält. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: bei der Reichsbank zum stándigen (bautechn.) 
Hilfsarbeiter mit dem Amtscharakter'Reichsbankbauinspektor 
der bisherige Kgl. Reg.-Baumeister Habicht; 

zum Marine- Hafenbaumeister der Reg.-Baumeister Hedde 
bei der Kaiserl. Werft Wilhelmshaven. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Ernannt: zu Militärbauinspektoren unter Ueberweisung 
als techn. Hilfsarbeiter die Reg.-Baumeister Stoffels in Bitsch 
zur Intendantur des VII. Armeekorps, Franz Meyer in 
Hannover zur Bauabteilung des Kriegsministeriums, Gottke 
in Karlsruhe zur Intendantur des XIV. Armeekorps, Lorenz 
und Schulz in Berlin zur Intendantur des IV. Armeekorps, 
Schwanbeck in Kolberg zur Intendantur des ll. Armeekorps, 


| 
| 
| 


Seebold in Kassel und Gortzitza in Spandau zur Intendantur 
des XVII. Armeckorps, Gódke von Adlersberg in Metz zur 
Intendantur des XVI. Armeekorps, Machwirth in Gera zur 
Intendantur des Xl. Armeekorps, Hirschberger in Berlin zur 
Intendantur des Gardekorps und Müller in Posen zur 
Intendantur des V. Armeekorps. 


Versetzt: der Militärbauinspektor Boerschmann von 
Lyck nach Arvs. 
Preufsen. 


Ernannt: zum vortragenden Rat im Minist. der öffentl. 
Arbeiten der Geh. Baurat Haas, Mitglied der Kgl. Eisen- 
bahndirektion in Berlin, zum Geh. Baurat und vortragenden 
Rat im Minist. der öffentl. Arbeiten der bisherige Reg.- und 
Baurat Brandt, zum Geh. Oberbaurat der Geh. Baurat und 
vortragende Rat Nolda im Minist. für Landwirtschaft, 
Domänen und Forsten, zum Geh. Baurat und vortragenden 
Rat ım Minist. für Landwirtschaft, Domänen und Forsten 
der bisherige ständige meliorationstechn. Hilfsarbeiter in 
diesem Minist. Reg.- und Baurat Wegner in Berlin; 


zu Reg.- und Bauräten der Landbauinspektor Baurat 
Lohse in Wiesbaden, der Bauinspektor Baurat Rattey in 
Berlin, der Landbauinspektor Baurat Mettke in Liegnitz, der 
Bauinspektor Fürstenau in Berlin, ferner die Wasserbau- 
inspektoren Bauräte Wolffram in Oppeln, Weissker in Danzig, 
Goltermann in Breslau, Kreide, bisher in Hoya, und Twiehaus 
ın Potsdam; 

zu Eisenbahn - Bauinspektoren die Reg.- Baumeister des 
Maschinenbaufaches Franz Wypyrsczyk in Beuthen O.-S. 
Sadi Lamm in Duisburg, Emil Bernsau in Dortmund, Max 
Schmidt in Duisburg, Paul Queitsch in Berlin und Otto 
Krüger in Stettin; 

zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren die Reg.- 
Baumeister des Eisenbahnbaufachs Karl Knaut in Berlin und 
Klemens Marx in Kattowitz sowie der Reg.-Baumeister des 
Ingenieurbaufaches Dr. phil. Artur Schmitz in Hannover; 


zu Landbauinspektoren die Reg.-Baumeister Eggert in 
Aachen und Heine in Dortmund, zu Meliorationsbauinspektoren 
die Reg.-Baumeister Keune in Allenstein, Rogge in Wies- 
baden, Ringk in Stettin, Schrader in Stolp und Ullrich in 
Dillenburg, zum Hafenbauinspektor der Wasserbauinspektor 
Straufs in Pillau, zum Maschinenbauinspektor der Reg. 
Baumeister Engelhardt in Emden, zu Wasserbauinspektoren 
die Reg.-Baumeister Langer (in Meppen, Fabian in Oppeln, 
Johannes Becker in Dirschau, Wormit in Rufs, Rost in 
Spandau, Liese in Potsdam, Landsberger in Berlin, Diete in 
Beeskow und Lekve in Wesel; 

zum Gewerbeinspektor der Gewerbcassessor Debusmann 
in Saarbrücken; derselbe ist mit der Verwaltung der Gewerbe- 
inspektion daselbst betraut worden; 


zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Robert Breternitz 
aus Rudolstadt (Eisenbahnbaufach), Oskar Hedwig aus 
Geestemünde, Kreis Lehe, Rudolf Tholens aus Leer, Friedrich 
Prengel aus Insterburg und Emil Vogel aus Rotenburg in 
Hannover (Wasser- und Strafsenbaufach), Oskar Böhm aus 
Berent i. Westpr. und Hans Sachs aus Berlin (Hochbaufach). 


zum Bergwerksdirektor des Steinkohlenbergwerks Dud- 
weiler bei Saarbrücken der Revierbeamte des Bergreviers 
Oberhausen, Bergmeister Neff. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat den Eisenb.- 
Direktoren Claasen in Osnabrück und Suck in Görlitz bei 
dem Uebertritt in den Ruhestand, sowie der Charakter als 
Baurat dem Reg.-Baumeister a. D. und Privatarchitekten 
Rudolf Hermanns in Elberfeld; 


dem Reg.- und Baurat Kloos die Stelle eines Mitgliedes 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Kassel, den Eisenb.-Bau- und 
Betriebsinspektoren Karl Horstmann die Stelle eines Mit- 
gliedes der Kgl. Eisenbahndirektion in Kattowitz, Stahl die 
Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebsinspektion I in 
Schneidemühl, Zebrowski die Stelle des Vorstandes der 
Eisenbahnbetriebsinspektion 2 in Beuthen i. O.-S., Haedicke 


des 


der 
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dem Reg.- und Gewerberat Tschorn in Marienwerder 
die etatsmáfsige Stelle eines gewerbetechn. Rats bei der mühl zu nehmen; 
Regierung in Marienwerder unter gleichzeitiger Ernennung 
zum Aufsichtsbeamten im Sinne des § 139b der Gewerbe- | Verleihung der Stelle eines gewerbetechn. Hilfsarbeiters bei 
dem Polizeipräsidium, die Gewerbeinspektoren Gewerberat 
Max Fischer von Marienwerder nach Berlin II (Potsdam), 

^ Gewerberat Kattentidt von Schleswig nach Dortmund, Ge- 
Schmitt in Berlin SO., Liebrecht in Osnabrück und Heerdegen | werberat Niemann von Itzehoe nach Kiel, Gewerberat Knoll 

| von M.-Gladbach nach Berlin S., Gewerberat Garnn von Danzig 
nach Stettin I, Gewerberat Dr. Spruck von Hildesheim nach 
Wandsbek, Gewerberat Remertz von Kiel nach Schleswig, 
Julius Schulz von Magdeburg nach Paderborn, Dr. Dittrich 
von Paderborn nach Hildesheim, Steinhäuser von Stettin 
nach Itzehoe und Dr. Welzel von Aachen nach Berlin O. 
in der bisherigen Amtseigenschaft, die Gewerbeassessoren 
Kaufmann von Iserlohn nach Marienwerder, 
von Cassel nach Flensburg, Dr. Burgafs von Magdeburg 
nach Aachen II, Kern von Solingen nach M.-Gladbach, 
Dr. Klein von Posen nach Graudenz und Dr. Urban von 
Duisburg nach Magdeburg II unter Ernennung zu Gewerbe- 


den Gewerbeassessoren Dr. Neitzel in Frankfurt a. M. Il, 
Dr. Gundermann in Dortmund, Karl Klein in Düsseldorf, 


Ueberwiesen: die Reg.- und Bauräte Weissker der . 
Weichselstrombauverwaltung, Goltermann der Oderstrombau- | 
verwaltung, Kreide der Kgl. Regierung in Gumbinnen, Lohse | 
der Kgl. Regierung in Wiesbaden, Rattey dem kgl. Polizei- 
präsidium in Berlin, Mettke der Kgl. Regierung in Liegnitz 
und Fürstenau der Abteilung für den Hochbau im Minist. 
der öffentl. Arbeiten. 


Zur Beschäftigung überwiesen: den Kgl. Eisen- 
bahndirektionen die Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches 
Mestwerdt in St. Johann-Saarbrücken, bisher zur Kgl. Techn. 
Hochschule in Hannover beurlaubt, Füchsel in Erfurt, bisher 
zur Kgl. Gewehrfabrik Spandau beurlaubt, Gutbrod in Halle 
a. d. S, Pontani in Kassel, bisher zur Kaiserl. Werft in 
Wilhelmshaven beurlaubt, und Diedrich in Königsberg i. Pr., 
die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Schoepplenberg 
in Posen, Berlinghoff in Danzig, Kredel in Königsberg i. P., 
Nipkow in Berlin, Mickel in Königsberg i. Pr., Grae!zer in 
Essen a. d. Ruhr, Broeg in Cöln und Lagro in Posen, sowie 
Hochbaufaches Spoelgen in | 


faches 


Versetzt: die Reg.- und Bauräte Wolff von Berlin 
von Stralsund nach Aurich, 
Niese von Marienwerder nach Stralsund, Nakonz von Pillau 
nach Potsdam und Thoholte von Wiesbaden nach Potsdam ; 
demselben ist dort die Stelle des Reg.- und Baurats bei dem 
Oberpräsidenten der 
worden; 
die Wasserbauinspektoren Bauräte Weber von Posen | 
| 
| 


nach Marienwerder, 
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die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebsinspektion 1 
in Bromberg, Genth die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn- 
betriebsinspektion 2 in Osnabrück, den Eisenb.-Bauinspektoren 
Nellessen die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnmaschinen- 
inspektion in Flensburg, Bode die Stelle des Vorstandes der 
Eisenbahnmaschineninspektion 4 in Berlin, Busse die Stelle 
Werkstätteninspektion bei der 
Kisenbahnhauptwerkstätte in Saarbrücken, Ziehl die Stelle 
des Vorstandes einer Werkstätteninspektion beider Eisenbahn- 
hauptwerkstätte I in Gleiwitz, den Reg.-Assessoren Warsitz 


eines Mitgliedes der Kgl. Eisenbahndirektion in Kattowitz 
und Grunow die Stelle eines Mitgliedes der Kgl. Eisenbahn- 
direktion in Magdeburg; 


ordnung für den Bezirk dieser Regierung. 


in Erfurt eine etatsmäfsige llilfsarbeiterstelle bei den be- 
zeichneten Gewerbeinspektionen. 


Reg.-Baumeister 
Elberfeld; 

ferner die Reg.-Baumieister des Wasser- und Strafsenbau- 
Hermeking der Kgl. Ministerialbaukommission in 
Berlin, Loll der Kgl. Weichselstrombauverwaltung in Danzig, 
Karl Blumenthal, bisher beurlaubt, der Kgl. Verwaltung der 
Märkischen Wasserstrafsen in Potsdam, Hayssen und Vaske 
der Kgl. Regierung in Schleswig, bezw. Aurich, die Reg.- 
Baumeister des Hochbaufaches Hiecke, bisher beurlaubt, dem 
Kgl. Provinzialschulkollegium in Magdeburg, May und Zastrau 
der Kgl. Ministerial-Baukommission in Berlin und Kübler, 
bisher beurlaubt, der Kgl. Regierung in Magdeburg. 


nach Saarbrücken, Harnisch von Marienburg nach Bromberg, 
Atzpodien von Dirschau nach Marienburg, Bólte von Magde- 
burg nach Posen, Mundorf von Ruhrort nach Dirschau, Born 
von Plaue a. d. H. nach Potsdam, Schuster von Harburg Gestorben: der Grofsherzogl. hessische Eisenbahn- 
nach Osnabrück, Braeuer von Schulitz i. W.-Pr. nach Magde- | direktor Heinrich Joutz, Mitglied der Kgl. preussischen und 


burg und Gustav Meyer von Berlin nach llusum; Grofsherzogl. hessischen. Eisenbahndirektion in Mainz. 


einer 


Reisse 
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, Inspektoren; 


Stuttgart. 
| 
Brandenburg übertragen 


Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 


Württemberg. 


Baden. 


Ernannt: zum ordentl. Professor der Architektur an 
der Techn. Hochschule in Karlsruhe der Privatdozent an 
der genannten Hochschule, Prof. Friedrich Ratzel. 


Hessen. 


[1. Mai 1905.) 


die Kreisbauinspektoren Bauräte Kosidowski von Mülheim 
a. d. Ruhr nach Lissa i. Posen, Schneider von Homberg nach 
Marburg und Schoedrey von Saarbrücken nach München- 
Gladbach, die Kreisbauinspektoren Engelbrecht von Genthin 
als Landbauinspektor nach Hannover, 
Husum nach Mülheim a. d. Ruhr, Feltzin von Schrimm als 
Bauinspektor nach Berlin, Wieprecht von Kaukehmen nach 
Homberg, Leutfeld von Pr. Stargard als Bauinspektor nach 
Berlin, Georg Schultz von Lissa in Posen nach Saarbrücken 
und Koldewey von Johannisburg nach Husum, der Bau- 


Danckwardt 


die Stelle eines Mitgliedes der Kgl. Eisenbahndirektion in | inspektor Baurat Hoene von Berlin nach Charlottenburg, der 
St. Johann-Saarbrücken, v. Riesen die Stelle eines Mitgliedes > Landbauinspektor Baurat Voelcker von Marienwerder als 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Cóln, Dr. Vogt die Stelle | Bauinspektor nach Berlin, die Landbauinspektoren Haltermann 


von Anrath nach Görlitz, Maschke von Saarbrücken als 
Kreisbauinspektor nach Schrimm und Reichardt von Magde- 
burg als Kreisbauinspektor nach Filehne; 
| gestattet worden, seinen Wohnsitz einstweilen in Schneide- 


der Gewerberat Ermlich von Dortmund nach Berlin unter 


die Reg.- Baumeister Hinsmann von Köln a. Rh. nach 
Eberswalde (Wasser- und Strafsenbaufach), Ahlefeld von 
Emden nach Büsum und Melcher von Eberswalde nach 
Potsdam (Wasserbaufach), Bosold von Schneidemühl nach 
Bromberg, Breitsprecher von Nakel nach Johannisburg, Haussig 
von Berlin nach Friedeberg i. d. Neumark, Helbich von 
Gumbinnen nach Kaukehmen, 
Fulda, Lámmerhirt von Altona nach Liegnitz, Mahlberg von 
' Marburg nach Kassel, Markgraf von Danzig nach Nakel, 
Rassow von Pforta nach Greifenberg i. Pommern, Schindowski 
von Berlin nach Marienwerder und Bernhard Schmid von 
Marienburg i. W.-Pr. nach Pr. Stargard (Hochbaufach). 


Heusch von Koblenz nach 


Ihrem Ansuchen entsprechend in den bleiben- 
den Ruhestand versetzt: der Bauinspektor, tit. Ober- 
baurat Gansser bei der Gebäudebrandversicherungsanstalt 
und der tit. Bauinspektor Roth bei dem Bezirksbauamt 


Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bautührer 
August Buschbaum aus Darmstadt, Otto Buschbaum aus 
Darmstadt, Wilhelm Frey aus Alsfeld, Wilhelm Müller aus 
Wiesbaden und Heinrich Hock aus Mainz. 


Tr ERE 


Letzterem 


Lüdemann 
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Verein Deutscher Maschinen Ingenieure. 


Versammlung am 28. Februar 1905. 
Vorsitzender: Herr Geheimer Kommerzienrat Richard Pintsch. — Schriftführer: Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser. 
(Mit 25 Abbildungen.) 


Herr Geheimer Kommerzienrat Richard Pintsch 
eröffnet die Versammlung mit der Mitteilung, dafs die 
beiden ersten Vorsitzenden, die Herren Oberbaudirektor 
Wichert und Geheimer Regierungsrat Geitel, infolge 
dienstlicher Inanspruchnahme verhindert seien, der 
heutigen Versammlung anzuwohnen. 


Der Vorsitzende: Vor Eintritt in die Tagesordnung 
habe ich die Pflicht, Ihnen Kenntnis von dem Ableben 
von drei Mitgliedern unseres Vereins zu geben, des 
Zivilingenieur Gustav Lentz-Düsseldorf, des Regierungs- 
baumeister Paul Schüler-Magdeburg, des Regierungs- 
und Baurat Carl Polle-Berlin. 


Friedrich Gustav Lentz t 


wurde am 17. Juni 1836 zu Kiewo in Ostpreufsen ge- 
boren, besuchte das Gymnasium in Kónigsberg, das er 
aber infolge Ablebens seines Vaters bereits in der 
Untersecunda verlassen mufste, um als Formerlehrling 
in die Maschinen-Fabrik von Rudolph & Drewitz in 
Thorn einzutreten. Mit Unterstützung von Verwandten 
besuchte er von Oktober 1853 bis August 1855 die 
Kónigl. Provinzial-Gewerbeschule in Graudenz, bestand 
das Abiturienten-Examen und studierte auf Grund eines 
erlangten Stipendiums von 1855— 1859 am Königl. 
Gewerbe-Institut zu Berlin. 

Von der Akademie aus erhielt er Stellung bei 
Borsig in Berlin als Konstrukteur im Lokomotivbau 
und wurde im Juli 1862 von seinem Chef nach England 
zum Studium der Londoner Ausstellung entsandt. Im 
selben Jahre trat er als Konstrukteur bei der Lokomotiv- 
und Werkzeugmaschinenfabrik von Beyer, Peacock & Co. 
in Manchester ein, ging im Mai 1865 nach Glasgow 
zu Dubs & Co. und nahm im März 1866 bei Schwartz- 
kopff Stellung. Hier richtete er den Lokomotivbau auf 
Grund seiner Erfahrungen nach englischem Muster ein 
und wurde Bureauchef der neugeschaffenen Lokomotiv- 
Abteilung. 1870 kam er als Ober-Ingenieur zur „Nord- 
deutschen Fabrik für Eisenbahn-Betriebs-Material^ und 
erhielt am 1. Juli 1872 den Auftrag, die Lokomotiv- 
fabrik „Hohenzollern“ in Düsseldorf einzurichten. Kaum 
war das junge Werk ins Leben gerufen und dem Betrieb 
übergeben, als die Krisis hereinbrach, unter der auch 
„Hohenzollern“ schwer zu leiden hatte. 17 Jahre lang 
widmete Lenz diesem Werke seine Tätigkeit als tech- 
nischer Direktor. 

Am 1. März 1889 liefs er sich als Zivil-Ingenieur 
in Düsseldorf nieder, um sich ganz seinen vielen Er- 
findungen auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens, 
besonders dem „ankerlosen Lokomotivwellrohrkessel“ *) 
widmen zu kónnen. 

Von seinen grófseren Arbeiten ist besonders zu 
erwähnen die Projektierung und Einrichtung der 
Waggon- und Räderfabrik „Beasain“ in Spanien, die 
im Jahre 1903 begonnen und im Herbste 1904 in Betrieb 
gesetzt wurde. 

Am 2. Februar 1905 entschlief er nach kurzem 
schweren Leiden im Alter von 68 Jahren; seine Freunde 
und Fachgenossen werden ihm ein ehrendes An- 
denken bewahren. 


Paul Schüler $ 


wurde am 19. Februar 1876 in Magdeburg geboren. 
Nach Erlangung des Reifezeugnisses auf dem dortigen 
Realgymnasium und praktischer Ausbildung in der 
Eisenbahnwerkstatt zu Buckau studierte er an der 
Technischen Hochschule zu Charlottenburg Maschinenbau 
und Elektrotechnik, bestand das Vorexamen und 
I. Staatsexamen mit Auszeichnung, und erhielt auf 
Grund seiner Leistungen von dem Herrn Minister der 


*) Annalen Bd. 35 S. 197. 


öffentlichen Arbeiten die silberne Medaille sowie einen 
Staatspreis für eine Studienreise, die er wahrend dreier 
Monate durch die Vereinigten Staaten von Nordamerika 
unternahm. Auf dieser Reise berührte er New-York, 
Philadelphia, Baltimore, Pittsburg, Altoona, Chicago, 
Omaha, Denver, Colorado, Sacramento, Californien, 
San Franzisko, Topeka, Detroit, Buffalo, Albany usw. 
Nach seiner Rückkehr bearbeitete er die Beuth-Aufgabe 


: 1903 des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure, wobei 


sein Entwurf als eine preiswürdige Lósung anerkannt 
und ihm die goldene Beuth-Medaille verliehen wurde. 
Im Juni 1904 erhielt er die Ernennung zum Regierungs- 
baumeister und war alsdann 5 Monat in der Eisenbahn- 
Werkstätten-Inspektion Buckau beschäftigt. Ein längeres 
Leiden fesselte ihn seit dem 1. Dezember 1904 an das 
Bett; hinzugetretene Komplikationen machten am 
15. Februar ds. Js. seinem langen schweren Leiden 
im Alter von 29 Jahren ein Ende. Der Verstorbene 
hat in seiner kurzen Dienstzeit bereits Beweise be- 
sonderer Begabung und Tüchtigkeit gegeben und 
berechtigte zu den besten Hoffnungen. 


Carl Theodor Polle f 


wurde am 6. November 1844 in Freienwalde a. d. O. 
geboren und besuchte von 1863 bis 1866 die Gewerbe- 
schule in Potsdam sowie die Gewerbeakademie zu Berlin. 
Im Jahre 1866 trat er als Einjährig-Freiwilliger bei dem 
Kaiser Franz-Garde-Grenadier-Regiment ein und machte 
den österreichischen Krieg mit. Am Feldzug 1870—71 
nahm er mit dem 37. Füsilier-Regiment teil. Nach 
seiner Rückkehr trat er als Ingenieur bei der Kgl. 
Eisenbahndirektion in Bromberg ein, kam später nach 
Berlin und war von 1875— 19 bei der Eisenbahndirektion 
in Kassel tätig. Zum Regierungsbaumeister ernannt, 
wurde er im Jahre 1882 der Eisenbahndirektion Magde- 
burg überwiesen, war 1885—88 bei den Eisenbahnwerk- 
stätten in Potsdam und bis 1890 in Halberstadt be- 
schäftigt. Nach der im Jahre 1890 erfolgten Ernennung 
zum Kgl. Eisenbahn-Bauinspektor wurde er zur Eisen- 
bahndirektion Berlin versetzt, war von 1896—1902 Vor- 
stand der Kgl. Eisenbahnhauptwerkstatt Breslau I, er- 
hielt hier im Jahre 1898 die Ernennung zum Regierungs- 
und Baurat und trat am 1. Januar 1902 in Rücksicht 
auf ein Herzleiden in den Ruhestand., Seitdem wohnte 
er in Gr. Lichterfelde bei Berlin und verstarb hicr nach 
langem schweren Leiden am 25. Februar 1905. Der 
Verstorbene erhielt als Auszeichnungen das eiserne 
Kreuz II. Klasse, das 20 jährige Verdienstkreuz, den 
roten Adlerorden 4. Klasse und die Erinnerungsmedaille 
zum Andenken an Kaiser Wilhelm I. 


Zu Ehren der Verstorbenen erheben sich die An- 
wesenden von ihren Sitzen. 


Der Vorsitzende: Meine Herren! Bekanntlich hatten 
wir im vergangenen Jahre für unsere Beuth-Aufgabe 
betreffend „Entwurf einer Lokomotiv- Reparaturwerk- 
stätte“ 15 Bearbeitungen erhalten, die sämtllich von 
Regierungsbauführern herrührten. Auf Antrag der 
Verfasser wurden alle Entwürfe mit einem Gesuch um 
Anrechnung als häusliche Probearbeit für die zweite 
Staatsprüfung im Maschinenbaufache eingereicht und 
zwar 12 in Berlin, 2 in Dresden und 1 in Darmstadt. 
Es liegt mir nun ein Schreiben des Kóniglichen Tech- 
nischen Oberprüfungsamts zu Berlin vor, wonach von 
den hier eingereichten 12 Entwürfen die verhältnifsmäfsig 
hohe Anzahl von 10 Arbeiten angenommen worden 
ist. Zufolge einer ferner eingegangenen Mitteilung aus 
Darmstadt ist die dort eingereichte Arbeit ebenfalls 
angenommen worden. Dagegen steht die Entscheidung 
von Dresden wegen der beiden dorthin gesandten 
Entwürfe noch aus. 
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Ich erteile nun Herrn Oberingenieur Dr. Max 
Büttner das Wort zu dem von ihm angekündigten 
Vortrage über 


. Die neueren Einrichtungen 
der elektrischen Beleuchtung einiger D.-Züge 
der Preulsischen Staatsbahnverwaltung. 


Meine Herren, vor nunmehr fast 3 Jahren, am 
22. April 1902, kurz nach der Inbetriebsetzung der 
elektrischen Beleuchtungseinrichtung der D-Züge Berlin- 
Safsnitz, der sogenannten Schwedenzüge, hat unser 
verehrter Vorsitzender, Herr Oberbaudirektor Wichert, 
an dieser Stelle einen ausführlichen Vortrag über die 
Beleuchtungseinrichtung dieser Züge gehalten und auch 
bereits die Aenderungen, welche für die damals geplante 
Einrichtung der D-Züge Berlin - Altona vorgesehen 
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bahnverwaltungen 1904 No. 20 von anderer Seite er- 
schienen. 

Für diejenigen Herren, welche dem damaligen 
Vortrag: nicht: beigewohnt haben,- möchte -ich.ganz kurz 
das Prinzip der Einrichtung der ersten Züge nochmals 
darlegen. 

Die elektrische Energie wird bei diesen Zügen von 
20 PS-Dampfturbinendynamos erzeugt. Diese Dampf. 
turbinendynamos stehen auf dem Dampfkessel zwischen 
dem Führerhaus und dem Dampfdom vollständig frei, 
dem Wind und Wetter, dem Staub und Rufs ausgesetzt. 
(Abb. 1.) Die Dampfturbine macht 20000 Umdrehungen, 
die Dynamomaschine 2000 Umdrehungen. Auf dem 
Führerstand befindet sich unter dem Dach, dem Führer 
bequem erreichbar, der Nebenschlufsregler, welcher beim 
Anlassen der Maschine eingestellt wird. Ferner befindet 


Abb. 1. 
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Anordnung der Dampfturbinen-Dynamo auf einer Lokomotive. 


waren, eingehend besprochen*). Diese letzteren Züge 
sind seit 2V/, Jahren — und ich darf wohl sagen, ebenso 
wie die Schwedenzüge, zur vollen Zufriedenheit der 
Bahnverwaltung — in Betrieb.**) Inzwischen sind einige 
weitere D-Züge mit elektrischer Beleuchtung versehen 
worden, deren maschinelle Einrichtung sich wesent- 
lich von den ersteren unterscheidet, deren Wagen- 
einrichtung jedoch genau dieselbe geblieben ist, wie 
sie in den Altonaer Zügen vorgesehen war. Es 
dürfte daher nicht ohne Interesse sein, in Anlehnung 
an den vorerwähnten Vortrag, Ihnen eine Beschrei- 
bung der Beleuchtungseinrichtung der neueren D-Züge 
zu geben. Eine kurze Beschreibung dieser Anlage 
ist bereits in der Zeitung des Vereins deutscher Eisen- 
* Annalen 1902, Band 51, Seite 65. 

*) Wie mir der K. Obermaschineninspektor bei der General- 
direktion der K. Bayerischen Staatsbahnen, Herr Dr. Gleichmann, 
mitgeteilt hat, hatte derselbe gleichfalls die Durchführung der 
elektrischen Beleuchtung mittelst Dampfturbinendynamos auf der 
Lokomotive als vorteilhaft erachtet. Die vorgeschlagenen Versuche 
sind jedoch leider nicht ausgeführt worden. 


sich auf dem Führerstand 1 Ampéremeter, 1 Voltmeter, 
| selbsttátiger Ausschalter, welcher den Rückstrom der 
Batterien in die Dynamomaschine verhüten soll, wenn 
aus irgend einem Grunde die Spannung der Maschine 
unter diejenige der Batterien sinken sollte. Im normalen 
Betriebe kommt dieser Ausschalter jedoch nicht in Ver- 
wendung. Ferner befindet sich der Hauptausschalter 
an der rechten Seitenwand des Führerstandes. Durch 
eine Kupplung wird der Strom von der Lokomotive 
nach dem nächsten Wagen geleitet. 


Bezüglich der Wageninstallation ist folgendes zu 
bemerken: 


In den Abteilen I. Kl. sind 2 Deckenlampen à 20 NK, 
» II. » » » » 16 n 
III. n » l » » 20 n 


» » 
» » » 


angeordnet. 


In den Korridoren und Nebenráumen befinden sich 
Glühlampen von 12 NK. 

Entspricht die Intensität der Beleuchtung hiernach 
den damaligen Angaben über die Helligkeit der be- 
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stehenden Gasbeleuchtung*), so ist in den Abteilen 
L/Il. Klasse noch eine besondere Zusatzbeleuchtung 
geschaffen, damit der Reisende in der Lage ist, auch 
bequem und ohne Anstrengung der Augen auf seinem 
Platze lesen zu können. Es sind in jedem Abteil 
4 Leselampen angeordnet, an der Seitenwand über dem 
Rücksitz, jede zu 6 NK, so dafs pro Abteil also 24 NK 
zu der Deckenbeleuchtung hinzukommen. Die Gesamt- 
beleuchtung eines D-Zugwagens I./lI. Klasse beträgt 
somit also 524 NK, die Abteile sind einschliefslich Lese- 
lampen mit 64 bezw. 56 NK beleuchtet, dürften also 
wohl nicht nur die reichste Beleuchtung besitzen, welche 
von irgend einer Eisenbahnverwaltung jemals dem 
reisenden Publikum geboten worden ist, sondern auch 
durch ihre Anordnung eine dem Bedürfnis des Reisenden 
am meisten entsprechende. 

In 2 Behältern am Wagenuntergestell befindet sich 
eine Batterie von 32 Elementen. Die Zahl der Elemente 
entspricht einer anfänglichen Entladespannung von 
64 Volt, welche sich bei der Ladung der Batterie bis 
zu einer Höchstspannung von 86 Volt steigert. 

Von der durchgehenden Hauptleitung, von den 
Lampen und von der Batterie führen die Leitungen zu 
einer Schalttafel an der Stirnseite des Wagens, woselbst 
die Ausschalter und Sicherungen für die Stromkreise 
angebracht sind. Ausschalter sind vorgesehen für den 
Maschinenstromkreis, für die Batterien und für jede 
der 4 Lampenstromkreise. Es besteht ein besonderer 
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Schaltung eines D-Zugwagens I. u. II. Klasse. 


Stromkreis sowohl für die mittleren Deckenlampen der 
Abteile, für die seitlichen Deckenlampen der Abteile, 
für die Leselampen und für die Korridor- und Neben- 
raumlampen. Abb. 2 stellt die Schaltung eines Wagens 
dar. Abb. 3 das Schaltbrett eines Wagens. Abb. 4 
Blick in ein Abteil II. Kl. 

Ich will nicht unterlassen, auf die beiden Witt- 
feld'schen Kontrolleinrichtungen hinzuweisen, welche 
für den Wagenwärter den Anhaltspunkt geben sollen, 
dafs die Batterien der einzelnen Wagen angeschlossen 
sind und die elektrische Kupplung der Wagen richtig 
erfolgt ist. Eine Deckenlampe im Seitengang, und zwar 
die zunächst dem Vorraum gelegene, ist direkt an die 
Batterieleitung vor dem Schaltbrett angeschlossen. Die- 
selbe mufs also auch bei offenem Hauptausschalter 
brennen, wenn nur die Batterie eingeschaltet ist. Brennt 
sie nicht, so hat sowohl der Wagenwärter wie der Zug- 
führer, dieses bemerkend, für die Einschaltung der 
Batterie zu sorgen. 

Ferner ist eine Kontrolle für richtige Kupplung 
vorgesehen. Die dem Schaltbrett nächste Vorraumlampe 
steht mit einem Pol mit einem Kontakt in der Kupplungs- 
dose in Verbindung, welcher nur im Falle richtiger 
Kupplung mit dem Kupplungsstöpsel in leitender Be- 
rührung ist. 

Diese Lampe brennt also normal vom Lichtleitungs- 
netz des nächsten Wagens. 

Befindet sich der Wagen jedoch am Ende des Zuges, 
so mufs die Lampe naturgemäfs auch vom Leitungsnetz 


*) Bei einem Mischgas mit 25 pCt. Azetylen ist die Helligkeit 
eines Brenners No. 40 und No. 30 der Firma Julius Pintsch 14 NK, 
eines Doppelbrenners No. 40 und No. 30 etwa 22 NK, eines drei- 
fachen Brenners etwa 28 NK, der Verbiauch für die NK/Std. etwa 
2] Gas. 
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des eigenen Wagens brennen können. Infolgedessen 
ist diese Lampe auch gleichzeitig mit dem letzteren 
Netz verbunden und für dieselbe ein besonderer mittelst 
Schaffnerschlüssel bedienbarer Ausschalter angeordnet. 
Wird die Lampe durch diesen Ausschalter in das Licht- 
leitungsnetz des eigenen Wagens eingeschaltet, so wird 
gleichzeitig eine rote Kontrollampe mit eingeschaltet. 
Diese rote Lampe (s. Abb. 3 oberhalb des Schaltbretts) 
darf aber nur im letzten Wagen des Zuges brennen, in 
den anderen mufs sie laut Vorschrift abgeschaltet sein. 
Auf diese Weise ist eine zuverlässige Kontrolle erzielt. 


Abb. 3. 


Schaltbrett eines D-Zugwagens I. u. II. Klasse. 


Das wesentliche der Einrichtung und die Grundlage 
des Systems besteht, wie bekannt, in der Verwendung 
von Eisendrahtwiderständen, welche vor jede Glühlampe 
geschaltet sind und die es ermöglichen, dafs während der 
Beleuchtung auch gleichzeitig die Ladung der Batterien 
stattfinden kann, ohne dafs die Aenderung der Spannung 
an den Glühlampen sich bemerkbar macht. Diese Eisen- 
drahtwiderstände gleichen die Spannungsdifferenzen 
zwischen der Entladespannung und der vollen Lade- 
spannung der Batterien aus, so dafs die Glühlampen 
stets nahezu die gleiche Spannung erhalten. Durch die 
Verwendung dieser Widerstände ist man in der Lage, 
die Schaltung aufserordentlich zu vereinfachen. Hat man 
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keine Widerstände, so müfste ein Teil der Batterien 
des Zuges die Lampen speisen, der andere Teil sich 
in Ladung befinden. Bei Einzelwagenbeleuchtung müfsten 
aus diesem Grunde 2 Batterien pro Wagen vorgeschen 
werden. Naturgemäfs sind alsdann bei geschlossener 
Zugbeleuchtung nicht 2 Hauptleitungen sondern deren 3 


Abb. 4. 


Blick in ein Abteil II. Klasse eines D-Zugwagens. 


durch den ganzen Zug erforderlich. Aufserdem mufs 
entweder vom Bedienungspersonal oder durch einen 
selbsttätigen Umschalter dafür gesorgt werden, dafs die 
geladenen Batterien abgeschaltet und die in Entladung 
befindlichen auf Ladung gestellt werden. Beides bedeutet 
eine recht beträchtliche Komplikation im ersten Fall 


Abb. 5. 
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so grofs; aber dieser Verlust fällt ja nicht allein den 
Eisendrahtwiderständen zur Last, sondern es ist in 
demselben ein grofser Teil enthalten, welcher jedem 
Zugbeleuchtungssystem anhaftet und welcher durch die 
Notwendigkeit, Batterien zu verwenden, begründet ist, 
da diese bekanntlich eine hóhere Ladespannung als 
Entladespannung haben. Der nur durch die Eisen- 
drahtwiderstände bei diesen Spannungsverhältnissen be- 
dingte Verlust ergibt sich aus der Differenz zwischen 
der niedrigsten Entladespannung der Batterien von 
58 Volt zu der Spannung der Glühlampen von 48 Volt 
d. i. — IO Volt und der beträgt nicht 30 pCt., sondern 
in diesem Falle bei einer mittleren Betriebsspannung 
von 72 Volt 14 pCt., die übrigen 16 pCt. mufs jedes 
andere System auch haben. Der Verlust ist also nicht 
in die Wage fallend, wenn man berücksichtigt, dafs die 
Kraftkosten ja verhältnismäfsig unbedeutend sind, wenn 
man ferner berücksichtigt, dafs man einen komplizierten 
selbsttätigen Umschaltapparat erspart, welcher die 
Batterien von Ladung auf Entladung und umgekehrt 
schaltet; wenn man bedenkt, dafs die Batterien nur bei 
einer derartigen Anordnung in zuverlässig richtiger 
Weise beansprucht und dadurch die Kosten der Batterie- 
unterhaltung ganz wesentlich verbilligt werden und 
wenn man an die dadurch bewirkte ganz aufserordent- 
liche Vereinfachung der Schaltung und des Leitungs- 
netzes denkt. Gewifs ist es nicht nötig, dals dieser 
Energieverlust ein so grofser ist; es könnten Glühlampen 
statt von 48 Volt von 52 — 55 Volt genommen werden, 
aber es ist naturgemäfs alsdann die Leuchtkraft der 
Lampen, wenn die Batterien allein arbeıten, eine etwas 
geringere und würde, je höher man die Spannung der 
Glühlampen nimmt, die Lichtschwankung naturgemäfs 
mehr und mehr in die Augen fallend sein. Nimmt man 
50 Volt- Lampen, wobei das Licht. nur sehr wenig 
schwankt, so würde der Verlust in den Eisendraht- 
widerstánden im Mittel nur noch 11 pCt. betragen, bei 
92 Volt 8 pCt. 

Die Hamburger D-Züge sind November des Jahres 
1902 in Betrieb gekommen. Störungen in der Be- 
leuchtung sind meines Wissens nur einmal vorge- 
kommen und zwar gleich in den ersten Tagen des 
Detriebes, sonst ist der Betrieb ohne jeden Anstand 
gewesen. 

Wie bereits Herr Oberbaudirektor Wichert in seinem 
Vortrage hervorgehoben hat, sind die Anschaffungs- 
kosten dieses Systems dadurch recht hoch, dafs man 
auf jede Ausrüstung einer Lokomotive nur 2'/s D- Wagen 
rechnen mufs und dafs sich die Anschaffungskosten der 
Wagen durch den Anteil an den Maschinenkosten recht 
beträchtlich erhöhen. Bei Zügen, die lange Strecken 
durchlaufen, wie die Berlin—Basel, bei welchen also 
ein häufiger Lokomotivwechsel stattfindet, ist die Zahl 
der Lokomotiveinrichtungen für einen einzelnen Zug 


Abb. 6. 


Anordnung der Gepäckwagen-Maschine. 


des Betriebes, im zweiten Fall der Anlage und des 
Leitungsnetzes. 

Der einzige Nachteil dieser Eisendrahtwiderstände 
ist, dafs mit ihrer Verwendung ein bestimmter Energie- 
verlust bedingt ist. Indefs möchte ich doch einer mifs- 
verständlichen Auffassung der diesbezüglichen Angaben 
im Wichert’schen Vortrag vorbeugen. Herr Oberbau- 
direktor Wichert gab den Energieverlust des Systems 
im Mittel aut 30 pCt. an. Unleugbar ist der Verlust 


natürlich noch höher, solange man die Einrichtungen 
zunächst nur für diesen Zug verwendet. 

Es lag daher der Wunsch vor, die Dynamomaschinen 
von den Lokomotiven zu nehmen und zweckmäfsig in 
einen Gepäckwagen unterzubringen. Die Gepäckwagen 
laufen von der Anfangs- bis zur Endstation durch. Es 
ist klar, dafs hierdurch die Anschaffungskosten ganz 
wesentlich herabgesetzt werden und wird seitens der 
Bahnverwaltung angenommen, dafs bei allgemeiner Ein- 
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führung eines derartigen Systems auf jede Gepáckwagen- 

Ausrüstung die Installation von 5 D-Zugwagen entfällt. 

Eine Turbinendynamomaschine im Gepäckwagen 

anzuordnen bietet grofse Schwierigkeiten wegen der 

Dampfzufuhr, die Maschine nimmt aufserdem einen 

wesentlichen Teil des Gepäckwagenraumes in Anspruch 

und es wird ferner hierdurch bedingt, dafs der Gepäck- 
wagen stets hinter der Lokomotive fährt, was betriebs- 
technisch nicht angenehm ist. Es wurde deshalb in 

Erwägung gezogen, die Dynamomaschine von einer 

Achse des Gepäckwagens anzutreiben. Ein solches 

System erfordert, abgesehen von der Stromerzeugungs- 

maschine, den Batterien, den Leitungen, Handausschaltern 

und Sicherungen hauptsächlich folgende Teile: 

l. Eine Vorrichtung, welche die Spannung an den 
Lampen konstant hält und die natürlich die gleiche 
sein wird wie bei dem Turbinendynamosystem. 

2. Eine Vorrichtung, welche die Spannung der Ma- 

schine für die Beleuchtung und für die Ladung 
der Batterie regelt. 

. Eine Antriebsvorrichtung für die Maschine. 

. Eine Verrichtung, welche die Pole der Dynamo- 
maschine bei Fahrtrichtungswechsel umschaltet, 
damit die Batterie stets gleichgerichteten `trom 
erhält. 

9. Eine Vorrichtung, welche verhindert, dafs bei 
Stillstand oder langsamer Fahrt der Strom der 
Batterie in die Dynamomaschine fliefst. 


Ja Q9 


Abb. 7. 


E: 
|. 
|] 
| 
| 
} 
| 
| 
| 
! 
| 
l 
| 


=g] 


~ 


Anordnung der Gepäckwagen-Maschine. 


Auch bei dieser Einrichtung ist der von den mafs- 
gebenden Herren der Preufsischen Staatsbahnverwaltung 
aufgestellte leitende Grundsatz aufrecht erhalten worden, 
alle beweglichen Regelungseinrichtungen zu vermeiden 
und alles so einfach zu gestalten, dafs die Bedienung 
den gewöhnlichen Bahnbediensteten übertragen werden 
kann. 

Wie ich bereits früher ausgeführt habe, bietet die 
Verwendung der Eisendrahtwiderstánde zur Regelung 
der Spannung an den Lampen den grofsen Vorteil 
einer Vereinfachung der E und der 
Schaltung. 

An die von der Wagenachse angetriebene Maschine 
mufs die Forderung gestellt werden, dafs ihre Spannung 
nicht höher steigt bei den in Frage kommenden Ge- 
schwindigkeiten des Zuges, als die höchste Lade- 
spannung der Batterie beträgt. Es läfst sich dies auf 
verschiedene Weise erreichen. Die 
Herren der Preufsischen Staatsbahnverwaltung ent- 
schieden sich für die Verwendung von Maschinen mit 
einer den Hauptstrom führenden Gegenwicklung. Be- 
sitzt die Maschine lediglich eine Erregerwicklung, welche 
an die Klemmen der Batterie angeschlossen ist, so würde 
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die Spannung der Maschine in gleichem Verhältnisse, 
wie die Zunahme der Geschwindigkeit beträgt, sich 
steigern und einen unzulässig hohen Betrag erreichen. 
Durch die Anordnung einer den Hauptstrom führenden 


Abb. 8. 


Wagenachse mit Anker. 


Abb. 9. 


Wagenachse mit Anker und geöffnetem Gehäuse. 


Abb. 10. 


Wagenachse mit geschlossener Maschine. 


Wicklung, welche der Wirkung dieser Erregerwicklung 
entgegenarbeitet, wird bewirkt, dafs die Spannungs- 
steigerung in geringerem Mafse stattfindet. Die 
Gröfse dieser Gegenwicklung ist so bemessen, dafs die 
Maschinenspannung mit steigender Geschwindigkeit 
sich nur so stark erhöht, als zum vollen Aufladen 
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der Batterien erforderlich ist. Da nun die Erreger- 
wicklung der Maschine von der Batterie gespeist wird, 
so würde mit zunehmender Batteriespannung während 
der Ladung die Stärke des Erregerstromes zunehmen, 
die Maschine also stärker erregt werden und ihre 
Spannung infolgedessen immer hóher steigen, so dafs 
diese schliefslich eine unzulässige Höhe erhält. Um 
nun dies zu vermeiden, sind in der Erregerwicklung 
Eisendrahtwiderstände eingeschaltet, welche verhüten, 
dafs die Stromstärke in dieser Wicklung mit wachsender 
Spannung der Batterie steigt*). Diese bieten natürlich 
gleichzeitig Schutz gegen zu hohes Steigen der Ma- 
schinenspannung, welches die Widerstände und Lampen 
in den Wagen gefährden würde, indem dieselben bei 


Abb. 11. 


Drehgestell mit eingebauter Maschine. 


abnorm  grofser Geschwindigkeit und zu  grofser 
Spannungszunahme durchbrennen und die Maschine 
stromlos machen. 

Es entstand nun die Frage, welche Antriebsart für 
diese Maschine gewählt werden sollte. Die in den bis da- 
hin bestehenden Zugbeleuchtungssystemen meistens an- 
gewendete Riemenübertragung wurde als nicht genügend 
betriebssicher erachtet und schlug Herr Geh. Baurat 
Wittfeld vor, die Maschine direkt auf die Achse zu 
setzen. Die Schwierigkeiten, welche der Konstruktion 
einer solchen neuartigen Dynamomaschine entgegen- 
stehen, angesichts der aufserordentlich heftigen ununter- 
brochenen Stöfse, welche die Maschine während der 
Fahrt erhält, wurden von den Konstrukteuren der 
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Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft für lösbar erklärt, 
und wurde nur gewünscht, dafs zunächst eine 
Probemaschine ausgeführt werden soll, an welcher 
etwaige Konstruktionsmängel studiert und beseitigt 
werden sollten, ehe man zur Herstellung einer gröfseren 
Zahl derartiger Maschinen, welche zum Betriebe der 
vorgesehenen 3 Züge erforderlich waren, ging. 

Der Anker der Maschine ist auf einer cylinderischen, 
von Krupp gelieferten Nickelstahlachse aufgezogen. 
Diese Achse ist mit einem Bund versehen, welcher eine 
seitliche Verschiebung der Maschine verhindert. Auf 
der Achse ist ein aus Stahl bestehendes Rohr auf- 
geprefst, dessen beide Enden mit Schlitz versehen sind. 
Auf diesem Rohr werden die Ankerbleche, sowie 
die Kollektorlamellen aufge- 
setzt. Das Rohr wird durch 
schmiedeeiserne Ringe, die 
warm aufgezogen werden, 
gehalten. 


Die Lager sind sehr 
reichlich bemessen; da eine 
Verwendung von gewöhn- 
lichen Ringschmierlagern un- 
zweckmäfsig erschien, sind 
auf der Achse sitzende feste 

Schrumpfringe gewählt 
worden. Das Oel wird aus 
dem Sumpf durch die Ringe 
nach oben gebracht und durch 
eine Abstreifvorrichtung seit- 
lich den Lagern zugeführt. 
Die Abdichtung der Lager 
nach innen geschieht lediglich 
durch Spritzringe, eine Vor- 
richtung, die sich sehr gut 
bewährt hat. Nach aufsen 
werden gewöhnliche Leder- 
manschetten mit Filzpappe 
als Abdichtung zur Anwen- 
dung gebracht, um zu ver- 
hindern, dafs Staub in die 
Lager hineindringt. Da die 
Maschine immer ganz ge- 
schlossen arbeiten mufs und 
die äufseren Abmessungen 
derselben naturgemäfs be- 
schränkt sind, so wurde vor- 
sichtshalber auf Vorschlag des 
Herrn Geh. Baurat Wittfeld 
eine Luftkühlung angeordnet, in der Art, dafs gebogene 
kupferne Kanäle oder Röhren an beiden Seiten durch 
die beiden Maschinenhälften durchgeführt werden. 

Die Maschine ist durch 2 Federn abgestützt und 
zwar so, dafs Vs Maschinengewicht durch diese Federn 
getragen bezw. auf das Untergestell übertragen wird, 
wodurch eine noch günstigere Beanspruchung der Lager 
erzielt werden konnte. Zur Sicherheit ist die obere 
Dynamohälfte noch mit einer angegossenen Oese ver- 
sehen, die dazu dient, die Maschine durch eine Eisen- 
stange mit dem Untergestell des Wagens zu verbinden 
und wird dieselbe, selbst wenn ein Defekt in der Auf- 
hängefederung eintreten sollte, in dieser Lage gehalten. 


Die Leistung der Maschine beträgt 17 KW. Die 
Abb. 5—11 veranschaulichen die Maschine und ihre 
Aufhängung. (Schlufs folgt.) 


Internationale Automobil-Ausstellung in Berlin. 
Vom Reg.-Baumeister Pflug- Charlottenburg. 
(Mit 29 Abbildungen.) 
(Fortsetzung von S. 156.) 


Wagenformen. ständiger Wagen gegeben werden unter besonderer 

Während es der spätern Fortsetzung dieses Berichts Berücksichtigung der Wagenkasten (Karosserien). 

vorbehalten bleibt, noch das Untergestell einzelner Bedauerlicher Weise müssen hier vielfach fran- 

Benzinwagen und Elektromobile für sich näher zu zösische Bezeichnungen gebraucht werden, da deutsche 
beschreiben, soll hier eine Zusammenstellung voll- | fehlen. 
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Man kann unterscheiden 
Personenwagen, bei denen 
das Gewicht des Untergestells 
etwa bis 1000 kg beträgt und 
Lastwagen mit einem Ge- 
wicht des Untergestells von 
mehr als 1000 kg; die Liefe- 
rungswagen für kleine Lasten 
sind ebenso gebaut wie die 
Personenwagen, andererseits 

unterscheiden sich die 
schweren  Omnibusse nicht 
von den Lastwagen. 

Für die Personenwagen, 
abgesehen von den Renn- 
wagen, die ihrem besondern 
Zweck entsprechend gebaut 
und wegen ihrer überstarken 
Motoren und ihres hohen 
Preises keine anderweitige 
Verwendung finden, hat der 

mitteleuropäische Motor- 
wagen-Verein*)eine Einteilung 
aufgestellt, die auf Trennung 
in 2 Klassen: Wagen mit 2 
bis 3 Sitzplätzen für den Nah- 
verkehr und Tourenwagen 
mit 4, manchmal auch 5 und 6 Sitz- 
plätzen, hinausläuft, nämlich: 

Klasse la.  Tourenfahrzeuge 
mit einer Motorstárke von 25 bis 
40 PS. Diese müssen als Luxus- 
wagen bezeichnet werden, da sie 
sehr teuer sind und meist auch breite 
Fahrwege verlangen. 

Klasse lb. Tourenfahrzeuge 
mit einer Motorstárke von 16 bis 
25 PS. Es sind dies Gebrauchs- 
wagen, die Schnellfahren in er- 
laubten Grenzen ermöglichen, meist 
einen Wagenkasten mit festem oder 
abnehmbarem Verdeck haben, für 
längere Fahrten ausreichende Be- 
quemlichkeit und guten Schutz gegen 
die Witterung gewähren, aber für 
die Allgemeinheit immer noch zu 
teuer sind. 

Klasse 2. Leichte Gebrauchs- 
wagen mit 2 bis 3 Sitzen. Um mit 
denselben alle Wege befahren zu 
können, auch Feldwege, Wald- 
schneusen, sollte man von ihnen Festhalten an der 
Landspur und schmale Wagenkasten verlangen. 


Im Folgenden soll mit der letzten Klasse begonnen 
werden. 


Abb. 3. 


Wenkelmobil (Schneider & Co., Berlin). 


Abb. 1 zeigt einen bekannten Zweisitzer, den 
Liliput- Wagen, ein Erzeugnis der Süddeutschen 
Automobilfabrik Gaggenau 1. B. Die Kraftübertragung 
erfolgt durch" Reibráder und wirdj'im Zusammenhang 
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Abb. 2. 


Ultramobil (Deutsche Ultramobil-Gesellschaft Berlin-Halensee). 


Abb. 4. 


-- 


P EN 


Doktorwagen (Adam Opel-Rüsselsheim). 


mit den andern Reibradantrieben spáter behandelt werden. 
Der sehr billige Preis des Wagens, er kostet nur 2500 Mk., 
wird ermöglicht durch die geringe Motorstárke von nur 
4 PS und die kleinen Raddurchmesser von 550 mm, 
für welche sich die Kosten der Gummireifen niedrig 
stellen. 
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Abb. 5. Die Oldsmobile, amerikanischen Ursprungs, 
sind eigenartig abgefedert. Ein eigentlicher 
Rahmen fehlt, der Wagenkasten stützt sich 
P mit grofsen Làngsfedern unmittelbar auf die 


JA Achsen; es wird also beim Bau dieser Wagen 


M A > an Montagekosten gespart. Die in Deutsch- 


f. V pe land hergestellten Ultramobile (Deutsche 

-— SUA ER N — Ultramobil-Ges. Berlin-Halensee) Abb. 2 und 

A vs E EU oU die Polymobile (Polyphonmusikwerke Wahren 

TAN Ja C ER bei Leipzig) unterscheiden sich kaum von den 
em | | Oldsmobilen. 

| m -m Der Konstrukteur des Wenkelmobils, 

P— v Abb. 3, Schneider & Co. Berlin, Siegmundshof, 


€ | Ép ' eines Wagens mit Reibräderantrieb, hat sich 

| gleichfalls an amerikanische Vorbilder gehalten. 
Andere kleine Wagen, die auf der Ausstellung 
zu sehen waren, wie L.a Minervette der Minerva 
Motors Ltd. Antwerpen und Unser Baby, ein 
Peugeot-Wagen, ausgestellt von Löb & Co. 
er nn Ä | Berlin C, nähern sich der Normaltype des 
— : modernen Benzin -Automobils unter starker 


Maurer-Union-Zweisitzer mit 6 PS-Motor (Nürnberger Motor- Verkleinerung aller Abmessungen. 
fahrzeugfabrik Union). Bei solchen kleinen Wagen kann man 
| Schutz gegen die Witterung durch einen ab- 
Abb. 6. nehmbaren Aufsatz mit Glasscheiben, Abb. 4 


(Wagen von Adam Opel-Rüsselsheim) 
oder durch ein zurücklegbares Halbverdeck 
aus leichtem Segeltuch oder Leder, Abb. 5 
(Wagen der Nürnberger Motorfahrzeugfabrik 
Union) erreichen. Wegen ihrer Brauchbar- 
keit für ärztliche Besuchsfahrten findet man 
häufig für solche Fahrzeuge die Bezeichnung 
Doktorwagen. Die Abb. 6 zeigt bei einem 
Wagen derselben Firma die Umwandlung 
in einen Dreisitzer; der hintere Dienersitz 
(Notsitz) kann, wenn nicht gebraucht, unter 
die Vordersitze geklappt werden. 

Abb. 7 stellt einen eigenartigen Dreisitzer 
dar, der von der deutschen Dion Bouton Ges. 
in Mülhausen 1. E. ausgestellt war. Die Firma 
nennt diese Wagenform „Carosserie Sans-Géne", 
sie ermóglicht 3 Personen auf geringem Raum 


di. CUN in der aus der Abbildung ersichtlichen Weise 
Maurer-Union-Klappsitzwagen mit 6 PS-Motor (Nürnberger Motor- bequemes Sitzen. 
fahrzeugfabrik Union). Aus Abb. 8 (Rex-Simplex-Wagen von 


Hering & Richard in Ronne- 
burg, Sachsen- Altenburg) 
" ist ersichtlich, wie ein 
Ahb; 7. Ex / PX pp Zweisitzer in ein vier- 

! , sitziges Tonneau umge- 
wandelt werden kann, der 
ganze hintere Teil des 
Wagenkastens ist abnehm- 
bar. Wie bei Abb. 8 und 
mehreren folgenden zu 
sehen, stofsen die Seiten- 
und Rückenlehnen nicht 
in scharfen Ecken, sondern 
in einem Kreisbogen an 
einander, der den Ober- 
körper gut umschliefst und 
ihm festen Halt gibt. Diese 
erofsen, runden Ecken der 
Sitze (Tonnenform) sollen 
demTonneau seinen Namen 
gegeben haben, werden 
aber heute auch bei andern 
Wagenformen fast aus- 
schliefslich verwendet, 
während der Einstieg zu 
den Hinterplátzen durch 
eine Tür in der Rücken- 
wand des Wagens als 
charakteristisch für das 
Tonneau gilt. 

Ein Tonneau in sehr 
eleganter Ausführung mit 
Kettenantrieb der Hinter- 
= achsen im Gegensatz zu 
Dreisitzer von de Dion-Bouton mit 6 PS-Motor. dem Gelenkwellen-Antrieb 
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der letzten Abbildung zeigt die Abbildung 9. Es ist 
dies ein Wagen, den die Daimler - Motoren - Ges. 
Untertürkheim bei Stuttgart für den Kónig von England 
geliefert hat. Die Angabe carosserie Roi des Belges 
deckt sich mit der deutschen Bezeichnung Tulpenform 
und bezieht sich auf die geschweifte Form der Rück- 
lehne im Gegensatz zu der geraden Abb. 8. Sie rührt 
davon her, dafs der König der Belgier als erster bei 


mit Ausnahme des Geschwindigkeitswechsels ohnedies 
zugänglich sind, ohne Belästigung der Wageninsassen, 
wird der Wagenkasten meist durch 6Stück ' »^ Schrauben 
fest mit dem Rahmen verbunden. 

Bei solchen ganz offenen Wagen gewährt eine 
hochgezogene Rückwand den Insassen einen gewissen 
Schutz gegen den vom Wagen aufgewirbelten Staub. 
Je glatter die Unterfläche des Wagens, je weniger vor- 


Abb. 8. 


Tonneau Rex-Simplex mit Eincylinder-Motor von 8 PS (Hering & Richard-Ronneburg). 


Abb. 9. 


Mercedes-Simplex-Wagen mit 15 PS Motor (Daimler-Motoren-Gesellschaft, Untertürkheim). 


dem Pariser Karosseriefabrikanten Rothschild einen 
Wagen mit sesselartigen Sitzen verlangte. 

Wie man einen Tonneau-Wagenkasten zum Auf- 
klappen einrichten kann, um das Getriebe zugänglich 
zu machen zeigt Abb. 10 an einem Wagen der Scheibler 
Automobil-Industrie Aachen; man erkennt daraus die 
allgemein im Kraftwagenbau angestrebte vollständige 
Trennung des Wagenkastens von allen motorischen 
Teilen. Die dargestellte Einrichtung zum Aufklappen 
trifft man immerhin selten. Da alle motorischen Teile 


springende Teile, die Luft- und Staubwirbel verursachen, 
um so geringer die Staubplage. 

Einen vollkommeneren Schutz auch gegen Sonne 
und Regen gewährt ein Sommerdach (Sonnendach) mit 
einer Glaswand vor oder hinter dem Fahrersitz und 
einer Glaswand an der Rückseite des Wagens, Abb. 11 
(A. Opel-Rüsselsheim) oder ein amerikanisches Ver- 
deck, Abb. 12 (Scheibler Automobil-Industrie Aachen); 
dasselbe vermehrt das Wagengewicht nur wenig und 
kann leicht zusammengelegt werden, indem man die 
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Scheibler-Tonneau mit Zweicylinder-Motor, Karosserie aufgeklappt (Scheibler-Automobil-Industrie, Aachen). 


vordern Bügel losmacht und an demselben Drehpunkt 
befestigt wie die hintern Bügel. 

Ein Wagen nach Abb. 1l wird manchmal als 
Halblimcusine bezeichnet. Statt der Glasscheiben sah 
man auf der Ausstellung auch durchsichtige Scheiben 
aus Glimmer hergestellt, die bei etwaigen Unfällen den 
Insassen weniger gefährlich sind. Statt der vordern 
geraden Glaswand sieht "man selten, zwei schräg zu 
einander gestellte Glastafeln, um den Luftwiderstand 
beim Fahren zu vermindern. 


Während man noch vor wenigen Jahren glaubte, 


in dem Tonneau eine für Kraftwagen besonders geeignete 


Abb. 12. 


"^ 
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Tonneau mit amerikanischem Verdeck, für 6 Personen (Scheibler-Automobil-Industrie). 


Wagenform gefunden zu haben, stellte sich doch bald 
das Bedürfnis heraus, den seitlichen Einstieg, wie er bei 
Ixutschwagen üblich ist, auch bei Kraftwagen anzuwenden, 
da der hintere Einstieg zum Betreten der oft schmutzigen 


Abb. 11. 


Tonneau mit Sommer-Dach (Adam Opel-Rüsselsheim). 


Strafse zwingt, was beson- 
ders für Damen unange- 
nehm ist. 

Bei Tonneau-Karosserie 
kommt man mit 2,2 bis 
2,6 m Achsstand aus, Wagen 
mit seitlichem Einstieg er- 
fordern 2,8 bis 3,2 m Achs- 
stand. Wenn auch der 
lange Achsstand die Un- 
ebenheiten des Bodens 
weniger empfinden läfst, 
so steht dem doch der 
Nachteil des gröfsern Ge- 
wichts gegenüber; auch ist 
bei gleicher Rahmenbreite 
und gleicher Spurweite 
eine gröfsere Stralsenbreite 
zum Drehen erforderlich. 
Man findet deshalb öfters Wagenkasten, bei denen ein 
Vordersitz beweglich eingerichtet ist, so dafs nach Ent- 
fernung desselben der Zugang zu den Hinterplätzen von 
der Seite frei wird. (Forts. folgt.) 
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Ueber die Kupplung 


elektrischer Leitungen zwischen den Fahrzeugen der Vollbahnen. 
Vom Ingenieur A. Mykisch. 
(Mit 10 Abbildungen.) 


Wenngleich die Elektrizität in den mit Dampf be- 


des freien Querschnittes der Schlauchkupplung ver- 
triebenen Zügen bis vor kurzem nur in sehr mäfsigem 


bunden. Wird anderseits der vom Fahrzeug durch 
Umfange verwendet wurde, so ist hierin doch schon den Gummischlauch isolierte Kopf der Schlauchkupplung 
jetzt ein Wandel eingetreten. Ein nennenswerter Teil selbst als elektrischer Kontakt und die Erde als Rück- 
der wichtigeren D-Züge wird elektrisch erleuchtet und leitung benutzt, so besteht in hohem Mafse die Gefahr, 
mit der fortschreitenden Verbesserung der Beleuchtungs- dafs Kurzschlüsse durch unbeabsichtigte Berührung 
systeme und ihrer Einzelkonstruktionen dürften die zwischen dem Kupplungskopf und dem Untergestell des 
übrigen Züge bald folgen. Wagens entstehen. So bestechend es daher auf den 
Aufser zur elektrischen Beleuchtung kommt die ersten Blick sein mag, die Schlauchkupplung zur Ver- 
Elektrizität für das Steuern der Luftdruckbremsen in | bindung der elektrischen Leitungen mitzubenutzen, 
Betracht. Die Einzelversuche und ein mehrjähriger | so wenig kann dieses im allgemeinen empfohlen 
Probebetrieb auf den Preufsischen Staatsbahnen haben werden. 
erwiesen, dafs die elektrische Steuerung der Bremsen | In neuerer Zeit werden daher dort, wo es auf grofse 
allen Ansprüchen, welche aus Gründen der Betriebs- , Sicherheit ankommt und wo nennenswerte Mengen 
sicherheit an eine Bremse gestellt werden müssen, |; elektrischer Energie zu übertragen sind, stets besondere 
genügt und alle Màngel.beseitigt, welche der rein pneu- | elektrische Kupplungen verwendet. Die ersten elek- 
matischen Steuerung grundsätzlich anhaften. Allerdings | trischen' Kuppltingen^ bestanden 'aus einem losen bieg- 
verteuert die elektrische Steuerung die Luftdruckbremse. | samen elektrischen Kabel, das in zwei Stópsel auslief 
Da es sich jedoch um die Sicherheit des Eisenbahn- | und aus zwei an die elektrischen Wagenkabel ange- 
betriebes handelt, so dürfen die Kosten, welche übrigens schlossenen, an den Stirnwänden der Fahrzeuge 


Abb. 1. 
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Zweipolige Anschlufsdose mit Stöpsel, 200 Amp. für die Kabelverbindung von Wagen zu Wagen. 


nur eìnen winzigen Bruchteil vom Gesamtpreise der ! sitzenden Dosen, in welche die Stöpsel eingesteckt 
Fahrzeuge ausmachen, nicht ausschlaggebend sein. | werden. 

Beide Verwendungsarten der Elektrizität, auf deren Abb. I zeigt eine derartige zweipolige Kupplung, 
Einzelheiten hier nicht eingegangen werden kann, be- welche einem Aufsatz des Herrn Oberbaudirektors 
dingen, dafs elektrische Leitungen den Zug entlang ge- , Wichert über elektrische Zugbeleuchtung in den Annalen 
führt und zwischen den Wagen lösbar verbunden 1902 Band 51 S. 75 entnommen worden ist. Diese 
werden müssen. Während die meisten Einzelkonstruk- ; Kupplungen haben den Nachteil, dafs das Kupplungs- 


tionen sowohl der elektrischen Zugbeleuchtung wie ; kabel häufig verschleppt und die Stópsel durch Auf- 
auch der elektrischen Bremssteuerung sehr wohl ver- | schlagen auf den Boden beschädigt werden. Auch 
schiedener Bauart und ie sein können, ohne dafs ; müssen die Dosen meist unbequem hoch liegen, da 
das Zusammenarbeiten gefährdet wird, ist dies bei den | sonst das Kupplungskabel gegen die mechanische 
wesentlichsten Teilen der elektrischen Kupplung nicht Kupplung oder andere Wagenteile stöfst und in kurzer 
Te Es sind daher Mängel en der elektrischen | Zeit durchgerieben wird. Schliefslich sind die Dosen 

upplung von tiefeinschneidender Wirkung, und es er- durch das häufige Kuppeln und Entkuppeln dem Ver- 
scheint angezeigt, die bisher angewendeten Kupplungs- | schleifs ausgesetzt und es werden die Fahrzeuge länger 


arten einer kritischen Betrachtung zu unterziehen. als nótig dem Betrieb entzogen, da ihre Auswechselung 
Bei der ersten Verwendung der Elektrizität im nur in der Werkstatt erfolgen kann. 
fahrenden Zuge, die zum Zwecke der Signalübertragung Wesentlich besser sind die elektrischen Kupplungen, 


stattfand, wurde die Schlauchkupplung der Luftbremse 
gleichzeitig als elektrische Kupplung benutzt; dasselbe 
geschah später bei den ersten Versuchen mit der elek- 
trischen Steuerung der Luftdruckbremse. Abgesehen 
davon, dafs eine derartige Kupplung nur für ganz 
geringe Mengen elektrischer Energie verwendbar ist, 
bietet sie noch andere Nachteile. Werden besondere 
von der Schlauchkupplung isolierte Kontakte verwendet, 
so ist hiermit fast immer eine schädliche Verminderung 


welche dauernd am Fahrzeug befestigt sind und eine 
hierfür geeignete Sonderkonstruktion besitzen. Mit 
Rücksicht darauf, dafs nur dieses System Aussicht auf 
allgemeine Einführung hat, sind nachstehend die an 
dasselbe zu stellenden Anforderungen angegeben: 
l. Die mit einander zu verbindenden Kupplungshälften 
müssen untereinander vollständig gleich sein. 
2. Die richtige Verbindung der elekttischen Leitungen 
mufs ohne Zutun der Wagenkuppler gewährleistet 
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sein, wie auch immer die Fahrzeuge im Zuge und Busse entworfen und in der Elektrotechnischen 
stehen mógen. Zeitschrift 1895 S. 164 veröffentlicht worden ist. Das 

3. Die Kontakte der elektrischen Kupplung müssen Gehäuse der zweipolig ausgeführten Kupplung hat die- 
geschützt liegen; ein unabsiehilieh 


derselben mufs ausgeschlossen sein. von Westinghouse und dementsprechend erfolgt auch 
4. Es dürfen nur Reibungskontakte verwendet die Bedienung wie bei dieser, indem die auf einander 
werden. geprefsten Gehäuse um die gemeinschaftliche Achse 
5. Die Isolation zwischen verschiedenpoligen Kon- nach verschiedener Richtung gedreht werden. Die 
takten sowie zwischen diesen und dem Kupplungs- Kontakte werden durch die Stifte C und die Hülsen 3 
gehäuse mufs auch. bei andauernd ungünstiger gebildet, die von einander durch die Hartgummi- 
Witterung genügend grofs sein. buchse a und vom Gehäuse durch den Hartgummiring 2 


Abb. 2 u. 3. Abb. 4. Abb. 5. 


| 
es Verbiegen selbe Form wie der Kopf der Bremsschlauchkupplung 
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Elektrische Kupplung von Siemens & Halske A. G. 


6. Das Kupplungskabel mufs nach allen Richtungen | isoliert sind. Die Kontakte werden durch die Spiral- 
hin leicht beweglich sein. . | feder D und Z nach aufsen gedrückt. Zur Vermeidung 
1. Das Verbinden und Lösen der Kupplungen mufs von Kurzschlüssen bei offener Kupplung sind die Kon- 
ohne Hilfsmittel leicht möglich sein. taktstücke 3 und C verschieden lang ausgeführt. 
8. Ein unbeabsichtigtes Lösen der Kupplung darf Letzteres wird dadurch ermöglicht, dafs an jeder Stirn- 


nicht eintreten und durch ein gewaltsames Lösen . seite eines Fahrzeuges zwei Kupplungen verwendet 
darf die Kupplung nicht beschädigt werden. werden, von denen die mit hervorstehendem Mittelkontakt 

9. Die Kupplung mufs einfach, billig und haltbar | stets über dem gewölbten Puffer liegt. Diese Kupplung, 
sein. | welche lösbar. an die Verbindungsmuffe, Abb. 4 und 5, 
10. Die Auswechselung beschádigter Kupplungen mufs | angeschlossen ist, wird noch heute im Betriebe gebraucht. 
im Betriebe selbst erfolgen kónnen. Als Nachteile müssen die kurzen Isolationswege zwischen 
Den meisten dieser Bedingungen genügt mehr | den Kontakten, die Verwendung der Stirnfläche eines 


oder weniger gut die in den Abb. 2 und 3 dargestellte Stiftes als Kontaktfläche, welche naturgemäfs durch das 
elektrische Kupplung, welche von den Herren Brunn Kuppeln selbst nicht genügend blank gerieben wird, 
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der Mangel an Unterteilung der Kontaktstücke, wodurch 
die übertragbare Stromstärke beschränkt bleibt und 
die Verschiedenheit der Kupplungshälften unter sich 
bezeichnet werden. Letzterer Umstand bedingt, dafs 
auch dort, wo es aus anderen Gründen nicht notwendig 
wäre, die Kupplungen doppelt vorhanden sein müssen. 

Neuerdings wird von der Siemens & Halske A.-G. 
eine von dem Herrn Ingenieur Mühlow und dem Ver- 


Abb. 7. 


Leerkupplung. 


fasser entworfene elektrische Kupplung hergestellt, 
welche die vorerwähnten Nachteile vermeidet. Wie 
aus Abb. 6 ersichtlich, besitzt letztere elektrische 
Kupplung Steckkontakte bewährter Bauart. Die in der- 
selben .wagerechten Ebene liegenden Kontaktstifte 1 
und Kontakthülsen 2 sind wie bei der elektrischen 
Kupplung von Sprague im hinteren Teil des Kupp- 
lungsgehäuses unter einander verbunden und gemein- 


Abb. 8. 
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Gehäuse der Stirnwanddose. 


schaftlich an eine elektrische Leitung derart ange- 
schlossen, dafs sämtliche oberen Kontakte an einer und 
sämtliche unteren Kontakte an der andern den Zug 
entlang geführten Leitung liegen. Jede Kontakthülse ist 
viermal aufgeschnitten und, da jedes Leitungsende in eine 
Kontakthülse und einen Kontaktstift ausläuft, letztere also 
wechselseitig ineinander greifen, so findet die elektrische 
Verbindung zwischen zwei Leitungsenden gleichzeitig an 
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acht Stellen statt. Hierdurch wird die Kupplung zur 
Uebertragung grofser Stromstärken befähigt. Die Stifte 
liegen frei in einer Vertiefung des Gehäuses und die 
Hülsen sind in den Gummikern eines Vorsprunges 
eingelassen. Beide treten daher gegen den sie 
schützenden Gehäuseteil zurück, sodaís sie unabsichtlich 
weder beschädigt, noch kurzgeschlossen werden können, 
was für den Betrieb von grofser Bedeutung ist. Ein 
Verbiegen der Kontakthülsen durch die Kontaktstifte 
wird aufserdem durch das geringe Spiel der Hülsen in 
dem Gummikern verhindert. 


Abb. 9. 
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Kupplungskabel. 


Wie aus Abb. 6 ersichtlich, werden beim Zu- 
sammenstecken zweier Kupplungshälften stets einerseits 
die oberen und anderseits die unteren Kontakte unter 
einander verbunden und es ist daher eine falsche Verbin- 
dung der den Zug entlang geführten elektrischen 
Leitungen ausgeschlossen. Der leicht auswechselbare 
Gummiring 3 schützt die geschlossene elektrische Kupp- 
lung vor dem Eindringen von Wasser. Die unter einander 
vollständig gleichen Hälften 
der elektrischen Kupplung, 
deren Verbindung durch 

einfaches Ineinander- 
schieben erfolgt, werden 

durch die federnden 
Schnapphebel 4 zusammen- 
gehalten, welche mit ihren 
Zungen hinter die Nasen 5 
greifen, in gleicher Weise, 
wie es bei, den Schlauch- 
kupplungen der Luftsauge- 
bremse üblich ist. Die 
Zungen und Nasen haben 
abgeschrägte Berührungs- 


Abb. 10. 
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flächen, wodurch das 
Kuppeln erleichtert und 
gleichzeitig verhindert BO er 


wird, dafs die elektrischen 
Kupplungen beim unbeab- 
sichtigten gewaltsamen 
Auseinanderreifsen be- 
schädigt werden. Das 
Kabel wird nur bei ge- 
ringem Leitungsquerschnitt 
zweiadrig, sonst mehradrig 
und stets rund ausgeführt. 
Hierdurch und durch die 
Verwendung von viel- 
drähtigen Adern erhält das 
Kabel nach allen Rich- 
tungen hin eine groíse Bieg- 
samkeit. Die mechanische 
Verbindung des Kabels mit dem Gehäuse der Kupplung 
erfolgt durch zweiteilige konische Hülsen und eine 
Ueberwurfmutter, in der aus Abb. 6 ersichtlichen Weise. 
Die inneren Hohlräume der elektrischen Kupplung sind 
mit einer Isolationsmasse ausgegossen, welche das 
Eindringen von Feuchtigkeit verhindert. — In unge- 
kuppeltem Zustande steckt die elektrische Kupplung 
in der Leerkupplung Abb. 7. — Abb. 8 zeigt das 


Kupplungskabel 
in der Leerkupplung steckend. 


Deeds Google 
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Gehàuse der Stirnwanddose zum lósbaren Anschlufs 
des Kupplungskabels, Abb. 9, und Abb. 10 stellt eine 
vollständige Kupplung für Betriebsstromstärken bis 
100 Amp. dar, bei der das Kupplungskabel noch in 
der früher üblichen Weise durch Umnähen mit Leder 
an dem Stöpsel der Stirnwanddose und an der 
elektrischen Kupplung befestigt ist. 

Um die Kosten der elcktrischen Zugbeleuchtung 
zu verringern, ist in neuerer Zeit vorgeschlagen worden, 
die Erde als Rückleitung zu benutzen und nur eine 
elektrische Leitung den Zug entlang zu führen. Mit 
dieser Vereinfachung ist jedoch der Nachteil verbunden, 
dafs im Falle des Erdschlusses des isolierten Poles 
eine Stórung entsteht. Dabei wird die Auffindung des 
Fehlers noch dadurch erschwert, dafs behufs Prüfung 
der elektrischen Leitung auf Isolation gegen Erde 
sämtliche Verbrauchsstellen, die Stromquelle und die 
Spannungsmesser vollständig von der Leitung abge- 
schaltet werden müssen, was umständlich und während 
des Betriebes kaum möglich ist. Kommen Akkumulatoren 
zur Verwendung, bei denen es nicht zu vermeiden ist, 
dafs durch Verschütten von Säure oder durch Bruch 
eines Elcmentes die Isolation gegen Erde erheblich 
verschlechtert wird, so leidet hierunter die Betriebs- 
sicherheit. | 

Im Gegensatz hierzu kann bei isolierter Hin- und 
Rückleitung jede Leitung jederzeit auf ihre Isolation 
geprüft werden, wodurch die Betriebssicherheit ganz 
wesentlich erhöht wird. Selbst bei den Strafsenbahnen, 
bei welchen ein Pol an Erde liegt, sind z. B. die Licht- 
leitungen nach dem Anhängewagen aus Gründen der 
Betriebssicherheit mit isolierter Hin- und Rückleitung 
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versehen und die Kupplungen zweipolig ausgeführt. 
Vor dem Verwenden einpoliger Beleuchtungskupplungen 
kann nicht eindringlich genug gewarnt werden. 

Naturgemäfs ist die elektrische Kupplung der 
Siemens & Halske A.-G. auch ohne weiteres zum Ver- 
binden einpoliger Leitungen verwendbar und zwar über- 
trägt sie dann doppelt so grofíse Stromstärken wie bei 
Verwendung für zweipolige Leitungen. Anders verhält 
es sich mit der elektrischen Kupplung von Brunn & Busse, 
da dort stets ein Kontakt aus dem Gehäuse hervorsteht 
und bei einer Berührung mit irgend einem Teil des 
Fahrzeuges Kurzschlufs macht. Zur Vermeidung 
dieses Uebelstandes sind die zwei Kontaktstücke der 
Kupplung von Brunn & Busse durch ein Kontaktstück 
ersetzt worden, welches im ungekuppelten Zustande 
durch Federkraft von der elektrischen Leitung abgetrennt 
wird. Das Kontaktstück ist daher für gewöhnlich 
spannungslos und wird erst beim Verbinden zweier 
Kupplungshälften durch den auf die Kontaktstücke aus- 
geübten Druck an die elektrische Leitung angeschlossen. 
Abgesehen davon, dafs die elektrische Kupplung durch 
die Vereinigung mit einem Schalter die erstrebenswerte 
Einfachheit einbüfst, wird sie auch betriebsunsicher. 
Erfolgt das Lösen der elektrischen Kupplung unter 
Strom, z. B. beim Loskuppeln eines erleuchteten Wagens 
von einem Zuge, so wird stets eine Unterbrechung des 
Stromes zwischen Kontaktstück und elektrischer Leitung 
erfolgen. Da die Unterbrechungsstelle im Innern des 
Kupplungsgehäuses liegt, so ist es unmöglich, sie von 
den entstehenden Brandflecken zu reinigen; die Folge 
hiervon ist eine Vergröfserung der Brandflecke und eine 
baldige Zerstörung der Kupplung. 


Bericht über den Kongrels der Vereinigung italienischer Elektrotechniker 
in Bologna 1904.*) 


Am 21. Oktober 1904 wurde in Bologna der 
VIIl. Congrefs der Vereinigung Italienischer Elektro- 
techniker abgehalten. — Unter den zahlreichen dort 
gehaltenen Vorträgen erscheint uns am interessantesten 
jener der Ingenieure M. Novi und A. Donati. Beide 
Herren sind Angestellte der „Societa Italiana per le 
Strade ferrate Meridionali^, weshalb wir sie in der 
Angelegenheit, welche sie vortrugen, als besonders 
kompetent erachten müssen. 

Titel der interessanten Vorlesung war: „Versuche 
über elektrische Traktion auf der Valtellina. — 
Elektrische Messungen.“ Im Folgenden werden 
wir die Hauptpunkte dieses Vortrages und die daran 
anschliefsende Diskussion mitteilen. 

Vor allem belafst sich Herr Ing. Donati ganz im 
Allgemeinen mit den Schwierigkeiten, welche die elek- 
trische Traktion zu überwinden hatte. Seiner Ansicht 
nach lag die Hauptschwierigkeit in der Zuführung zu 
den elektrischen Fahrzeugen. 

Auf den Tramwaylinien wurde diese Frage ver- 
hältnismäfsig leicht und einfach gelóíst, da es sich um 
mälsige Geschwindigkeiten und um die Abnahme kleiner 
Energiemengen handelte. 

Die Ausdehnung dieser Linien ist meistens so 
beschránkt, dafs eine einzige Zentrale und hóchstens 
einige Unterstationen die ókonomische Verteilung der 
elektrischen Energie ermóglichen. 

Die Geschwindigkeiten der Vollbahnen sind meistens 
bedeutend gröfser und die für einen Zug nötige Energie 
so grofs, dafs die bei den Tramways angewendeten 
Stromabnehmer dem Zwecke nicht mehr entsprechen. 
Diese grofsen Energiemengen sind längs einer langen 
Linie zu verteilen, wozu zahlreiche und leistungsfähige 
Unterstationen nótig werden. Die Anwendung rotierender 
Transformatoren erhöht die Betriebsausgaben wesentlich. 
Hieraus folgt, dafs die Vollbahnen, wenn sie elektrisch 
betrieben werden sollen, spezielle Anordnungen er- 
fordern, welche von jenen der Strafsenbahnen ganz 
verschieden sind. 


*) Aus No. 44 des ,L'ettricita^ vom 4. November 1904. 


| 


———(————À—————— —Ó———»——— L ——— e 


Für den Personenverkehr fand man in dem System 
der „Dritten Schiene“ eine befriedigende Lösung.**) 
Dieselbe ist sozusagen ein Compromifs zwischen den 
Anforderungen des Eisenbahnbetriebes und zwischen 
den Schwierigkeiten, welche durch die Abnahme der 
elektrischen Energie entstehen. Man verkleinerte das 
Gewicht der Züge, erhöhte deren Zahl und Geschwindig- 
keit soweit, als es die Betriebsverhältnisse zuliefsen. 
Die Erhóhung der Geschwindigkeit erfordet jedoch die 
Anwendung besonderer Fahrzeuge. Die Zahl der Züge 
auf eingleisigen Strecken erreicht aber bald die praktisch 
zulässige Grenze und bei weiterer Vermehrung der 
Züge mufs das zweite Gleis gelegt werden. Auf doppel. 
gleisigen Linien, die aufserdem mit Blockeinrichtungen 
mit kurzen Sektionen versehen sind, kann man den 
Verkehr natürlich bedeutend verdichten. Die Linien 
Milano—Porto—Ceresio bilden ein sehr gutes Beispiel 
für die Anwendung dieses Systems. 


Leider lassen sich die Anforderungen des Vollbahn- 
verkehrs nicht immer mit jenen der elektrischen Ein- 
richtungen dieser Art in Einklang bringen. So ist z. B. 
die Verminderung der Belastung der Personenzüge auf 
Hauptverkehrslinien mit Abzweigungen nur dann möglich, 
wenn wir die Zahl der direkten Wagen verringern, wo- 
für wir natürlich den grofsen Nachteil mit in den Kauf 
nehmen müssen, dafs bei jeder Abzweigung die Fahr- 
gäste umsteigen müssen. Ferner kann man in vielen 
Fällen in Ermangelung eines Doppelgleises den er- 
wünschten dichten Zugverkehr nicht erreichen. 

Gewöhnlich ist der Personenverkehr während der 
ganzen Betriebsdauer und in den einzelnen Stationen 
nicht so gleichmäfsig, wie bei den Strafsenbahnen. 
Ferner ist auf vielen Linien der Verkehr der Güter- 
züge die Hauptsache, die eine Teilung der Züge in 


** In amerikanischen und englischen Fachzeitschriften findet 
man diese Ansicht nicht bestätigt. Im Gegenteil, es wird die dritte 
Schiene als lebensgefährlich und beim Schneefall unverläfslich ver- 
urteilt. Die Frage der Investitionskosten, die sehr zu Ungunsten 
der dritten Schiene ausfällt, wird dabei noch garnicht erwähnt. 
Anmerkung des Uebersetzers. 
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kleine Einheiten und Anwendung einer grofsen Ge- 
schwindigkeit nicht gestatten, schon deshalb nicht, weil 
langsam fahrende Einheiten den freien Verkehr der mit 
grolser Geschwindigkeit fahrenden Züge, sogar auf dem 
Doppelgleis verhindern würden. 

Wenn wir also die Dampfförderung auf Vollbahnen 
durch elektrische Zugfórderung ersetzen wollen, und 
zwar so, dafs sämtliche Vorteile der Ersteren bei- 
behalten werden, mufs man ein System wählen, welches 
gestattet, den Personenverkehr, wenn es gewünscht 
wird, mit reduzierten Einheiten abzuwickeln, das aber 
die Beförderung schwerer Personen- und Lastzüge, 
wenn spezielle Lokalverhältnisse es nicht für nötig 
erweisen, nicht ausschliefst. Und eben hier machen 
sich die oben erwähnten Schwierigkeiten der Strom- 
abnahme geltend, die eingehend studiert und überwunden 
werden müssen, wenn man die Beförderung schwerer 
Züge ermöglichen will. Die Lösung der Frage der 
Stromabnahme ist also eine Lebensfrage des betreffenden 
Systems und nicht wie H. Giorgi (ein anderes Mitglied 
des Congresses) es behauptet, eine Nebenfrage. 

Man versuchte das Problem der Befórderung schwerer 
Züge durch Anwendung hochgespannter Wechselstróme 
zu lósen, die sich bei anderen elektrischen Kraftüber- 
tragungen bewährt haben. Natürlich wurden sofort 
manche Bedenken laut, die teils die Lebensgefährlich- 
keit, teils die Schwierigkeit der Isolation der Arbeits- 
leitung zum Gegenstande hatten. 

Zur Bekämpfung dieser Vorurteile war nur ein 
einziger Weg offen, nämlich: das System praktisch zu 
erproben. 

Die Eisenbahngesellschaft, welche den Betrieb der 
Adriatischen Linien führt, hat nach Vereinbarung mit 
der Firma Ganz & Comp., mit der „Societa per la 
Trazione elettriche sulle Ferrovie“ die Erlaubnis 
der Italienischen Regierung erhalten, einen Versuch in 
grofsem Styl mit der elektrischen Zugförderung auf 
den insgesamt 106 km langen Valtellina-Linien vorzu- 
nehmen. 

Das zu erprobende System war auf die Anwendung 
hochgespannter Drehstróme mit 3000 Volt Spannung 
zwischen den zwei Kontaktleitungen basiert. Dieser 
Versuch, der erste in seiner Art, stiefs wie alle 
neuen Probleme auf eine grofse Zahl von nicht vorher- 
gesehenen Schwierigkeiten, welche jedoch nach dem 
Ablauf einer ziemlich langen Probezeit glücklich be- 
seitigt wurden, sodafs am 4. September 1902 die Linien 
Colico—Sondrio—Chiavenna und am 15. Oktober des- 
selben Jahres, die Strecke Lecco—Colico dem öffent- 
lichen Personen- und Güterverkehr übergeben werden 
konnten. 

Jetzt, nach zweijährigem regelmäfsigen Betriebe 
können wir, die diesem Unternehmen stets das grölste 
Wohlwollen entgegenbrachten, mit Genugtuung kon- 
statieren, dafs die pessimistischen Vorurteile 
betreffs Anwendung des hochgespannten Dreh- 
stromes, sich als unbegründet erwiesen. 

* 4 * 

Nach diesen allgemeinen und historischen Be- 
trachtungen gab Herr Donati jene Mefsresultate be- 
kannt, welche er gemeinschaftlich mit dem königl. 
Eisenbahninspektor Herrn Ingenieur Celeri während 
der zwei Betriebsjahre auf dieser hochwichtigen An- 
lage gesammelt hat. 

Die elektrischen Messungen hatten den Zweck, 
folgende Gröfsen zu ermitteln. 

l. Den gesamten Energiebedarf von Zügen von ver- 
schiedener Zusammenstellung, während des An- 
fahrens und der Fahrt derselben auf den Strecken 
Lecco—Colico—Sondrio und Colico—Chiavenna. 

2. Den Energiebedarf, der zur Beförderung einer 
Tonne Zuggewicht in der Ebene, mit 60 km Ge- 
schwindigkeit nötig ist. 

3. Zurückgegebene Energie eines Zuges, welcher mit 
eingeschalteten Motoren auf einem Gefälle hinab- 
fährt. 

4. Stromverbrauch an den Strecken-Transformatoren. 

5. Gesamter und momentaner Energieverbrauch der 
Zentrale bei regelmäfsigem Verkehr der Züge. 
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l. Zur Ermittlung der in 1. angegebenen Messungen 
wurde in einem elektrischen Motorwagen in die Phasen 
der Luftleitungen je ein registrierender Wattmesser und 
ein Einphasen-Stromzähler eingeschaltet. Um die Ge- 
fährlichkeit, die mit solchen Messungen verbunden ist, 
möglichst zu reduzieren, wurden Reduktortransforma- 
toren angewendet. 

Auf Grund der Diagramme und AÄblesungen an 
diesen Apparaten wurden die nachstehenden Ergebnisse 
festgestellt. Es sei auch bemerkt, dafs die Mittelwerte 
durch zwanzig Messungen an verschiedenen Wagen 
und Zügen gewonnen wurden. 


Für die Hochspannungsmotoren, welche einen 
normalen Zug betörderten, ergab sich der Leistungs- 
faktor zu etwa 0,9. In Kaskaden-Schaltung bei demselben 
Zuge, vermindert sich dieser Wert auf 0,5. Fährt jedoch 
der Zug auf einer starken Steigung aufwärts, so wächst 
dieser Wert bis 0,75. 

Der Energieverbrauch für die Einheit wurde so fest- 
gestellt, dafs der totale Wattverbrauch auf einer lángeren 
Strecke, mit den Tonnenkilometern des betreffenden 
Zuges dividiert wurden. In dem Wattverbrauch ist die 
zu den Anfahrten nötige Energie inbegriffen. 


Der Mittelwert àndert sich natürlich je nach der 
Zusammenstellung des Zuges, und erreicht sein Maximum 
mit 48 Wattstunden das Tonnenkilometer für den Fall, 
dafs der Zug nur aus einem einzigen Motorwagen be- 
standen hat. Bei dieser Zugzusammenstellung, wie sie 
bei dem normalen Betriebe vorkommt (bei Motorwagen 
von 54 Tonnen Dienstgewicht, mit 4 oder 5 angehängten 
Beiwagen, letztere im Gewicht von 60—70 Tonnen), 
vermindert sich dieser Wert auf 31 Wattstunden. 


Es sei noch bemerkt, daís auf den befahrenen 
Strecken Steigungen, Gefälle, Kurven, Tunnels, Stationen, 
Haltestellen vorkommen, dafs jedoch die Endpunkte 
derselben auf derselben Niveaufläche, also in 
gleicher Höhe lagen. 


Die Entfernungen wurden in wirklichen Kilometern 
gemessen, da die für die Dampfbeförderung gültige Be- 
rechnungsweise der virtuellen Längen Resultate liefert, 
die zum Vergleich der zwei Beförderungsarten sich 
nicht eignen. Man zog es daher vor, den Vergleich auf 
Strecken vorzunehmen, deren Anfangs- und Endpunkte 
in derselben Höhe liegen. 


Die Festsetzung der richtigen Berechnungsweise der 
virtuellen Tonnenkilometer für Drehstrombeförderung 
ist die Aufgabe weiterer Untersuchungen und Messungen. 
Nur auf diese Weise wird es möglich sein, die mit 
Drehstromtraktion betriebenen verschiedenen Strecken 
mit einander in richtiger Weise zu vergleichen. Die 
grofse Bedeutung dieses Problems mufs einem jeden 
einleuchtend sein. 

Der gröfsere Wattverbrauch für das Tonnenkilometer 
bei leichten Zügen entsteht dadurch, dafs der Luft- 
widerstand an der Stirnfläche der Motorwagen, bei der- 
selben Geschwindigkeit von dem Zuggewichte unab- 
hängig ist. Dieser Widerstand bildet einen bedeutenden 
Teil des Zugwiderstandes und ist rd. 240 kg bei einer 
Geschwindigkeit von 60 km. 


Hieraus folgt ohne weiteres, dafs es vom Stand- 
punkte des Wattverbrauches nicht angezeigt 
ist, einen schweren Zug durch mehrere leichte 
Züge zu ersetzen. 


2. Diese Messungen wurden mit denselben Mefs- 
apparaten und mit dem elektrischen Probezug auf hori- 
zontalen und geraden Strecken durchgeführt. 


Der Wattkonsum schwankte zwischen 17-—18 Watt- 
stunden das Tonnenkilometer bei einer allein laufenden 
Lokomotive und zwischen 12,5—13,5 Wattstunden bei 
einem Zuge von 110—130 t Gesamtgewicht. 


Die durch diese Messungsweise ermittelten Werte 
sind in sehr guter Uebereinstimmung mit einander und 
ergeben, dafs der Zugwiderstand einschliefslich der ge- 
samten elektrischen Verluste zwischen 4,5 und 5,3 die 
lonne Zugsgewicht variiert. 

Die Richtigkeit dieses Wertes wurde auch durch 
einen anderen Versuch nachgewiesen. Ein Zug lief auf 
einem Gefälle von 4,17 ° oo mit eingeschalteten Motoren. 
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Die durch die Motoren aufgenommene Stromstärke war 
etwa 15 Atm., also gleich dem Magnetisierungsstrom, 
dabei zeigte der Wattmeter nahezu gar keinen Watt- 
konsum. Am Anfange des Gefälles hatte der Zug eine 
Geschwindigkeit von 62,5 km die Stunde, die wührend 
des Auslaufes konstant blieb. 


Es erscheint auf den ersten Augenblick etwas 
sonderbar, dafs der Mittelwert des gesamten Watt- 
verbrauches bis zu 31 Wattstunden ansteigt, da durch 
den Energieverbrauch bei 60 km Geschwindigkeit auf 
der Horizontalen nur 13 Wattstunden benótigt werden. 


Man darf jedoch nicht aufser Acht lassen, dafs jede 
Beschleunigung von O auf 60 km für die Tonne Zugs- 
gewicht 90—100 Wattstunden verbraucht. Dieser Wert 
setzt sich aus folgenden Grófsen zusammen: 


42 Wattstunden werden verbraucht zur Erzeugung 
der lebendigen Kraft der Massen, bei einer End- 
geschwindigkeit von 17,5 m die Sekunde, entsprechend 
62,5 km stündlicher Geschwindigkeit. Weitere 18 bis 
23 Wattstunden werden durch den gesamten Zugwider- 
stand aufgezehrt. 

Für Kupfer-, Eisen- und Reostatverluste verbleiben 
also im Mittel 30—35 Wattstunden. Die mittlere An- 
fahrtszeit betrug 130 Sekunden und der mittlere Weg 
während dieser Zeit etwa 1300 m. 


Zwischen Lecco und Colico auf einer Strecke 
von 40 km kommen 7 komplette Anfahrten vor. Man 
kann nun ohne weiteres rechnerisch ermitteln, ob die 
durch direkte Messungen erhaltenen Resultate mit jenen 
wáhrend der Fahrten auf der Horizontalen ermittelten 
in Einklang stehen. 

Aus diesen Resultaten geht hervor, dafs die Kupfer-, 
Eisen- und Rheostatverluste auf einer 40 km langen 
Linie, bei 7 Anfahrten etwa 6 Wattstunden für das 
Kilometer verbrauchen, also weniger als den 
fünften Teil des mittleren Gesamt-Energiever- 
brauches. 

Hieraus folgt, dafs es keine Berechtigung 
hat, die Rheostatverluste während des An- 
fahrens in übertriebener Weise reduzieren zu 
wollen, insbesondere wenn man bedenkt, dafs 
die Kosten der Energie nur einen kleinen Bruch- 
teil der Zugfórderungskosten ausmachen und 
dafs man durch Anwendung eines beliebigen 
anderen Traktion-Systemes im besten Falle nur 
ı/, dieses Bruchteiles ersparen kann. 


Es ist daher einleuchtend, dafs bei Voll- 
bahnen die Reduktion der Rheostatverluste zur 
Erzielung einer gröfseren Oekonomie, von ganz 
untergeordneter Bedeutung ist. 


3. Es wurden spezielle Messungen vorgenommen 
um festzustellen, welche Energiemengen von der Kontakt- 
leitung abgenommen werden kónnen, wenn ein Zug 
mit eingeschalteten Motoren auf einem steilen Gefälle 
hinabfährt. 

Wenn ein 110 t schwerer Zug auf einem Gefälle 
von 4,17 ?/oo läuft, ist seine Energieaufnahme sehr nahe 
gleich 0. 

Ist das Gefälle noch gröfser, so arbeiten die Motoren 
als Generatoren und ein Teil der potentiellen Energie 
des Zuges wird ın elektrische Energie umgewandelt. 

Die Proben wurden aufLinien von starken Gefällen 
vorgenommen, um die Erscheinung leichter beobachten 
zu können. 

Die Versuchslinien waren: Chiavenna—Samolaco, 
Ardenno—Talamona, Morbegno—Cosio. 

Auf der Strecke Chiavenna—--Samolaco ist mit Rück- 
sicht auf den Oberbau die zulässige Maximalgeschwindig- 
keit mit 45 km festgestellt. Hier mufste man sich also 
damit begnügen, die Messungen bei etwa 33 km Ge- 
schwindigkeit vorzunehmen, also bei Kaskadenschaltung 
der Motoren. 

Das Resultat einer dieser Messungen ist in der 
nachstehenden Tabelle zusammengestellt; dieselben be- 
ziehen sich auf einen Zug von insgesamt 120 t Belastung. 
Die Probe fand am 25. Márz 1904 mit dem Motorwagen 
No. 305 auf einem Gefälle von 20 %oo zwischen Chiavenna 
und Samolaco statt. 


W, bedeutet die Ablesung des ersten, W, die des 
zweiten Compteurs. 


| Teil- Wi in W. in Zeit | W attst. 


ISUSTISICC strecke Wattst. | Wattst. | Sek. ce. 
| ! | 
25290 — Q2 — 1050! — 45 | 66 | — 28 
24509 0510 — 1800 — 5 | 62 — 215 
23522 0,640 — 2250, — 90 ' T1  — 28 
22754 0,828 — 2850: — 50 88 — 28 
2240] 034] — 125 30 , 38 — 30 
21355 — 1,048 — 3525 — 825 117. — 28 


| | | | 

Diese und andere genau gleiche Resultate zeigen, 
dafs auf der Strecke Chiavenna—Samolaco etwa 54 pCt. 
der potentiellen Energie des Zuges in elektrische um- 
gewandelt und in die Kontaktleitung zurückgesendet 
werden kann. Mit anderen Worten: die Fahrt 
mit eingeschalteten Motoren erlaubt die Ver- 
wertung von 80 pCt. jener Energie, welche bei 
anderen Systemen durch Bremsen vernichtet 
werden mufs. 

Dieselben Proben, jedoch bei einer Geschwindigkeit 
von 625 km die Stunde wurden auf den Strecken 
Ardenno — Talamona und Morbegno — Cosio vorge- 
nommen. 

Im ersten Falle, wo das Gefälle 12,4 °/oo beträgt, 
war die zurückgewonnene Energie 11,5 Wattstunden 
das Tonnenkilometer, im zweiten Falle war das Gefälle 
14,9 ?';o, wobei obiger Wert auf 14,3 Wattstunden stieg. 


Auch in diesem Falle konnte man 70 pCt. jener 
Energie verwerten, welche sonst abgebremst werden mufs. 


Der prozentual kleinere Rückgewinn ist jenem 
Umstande zuzuschreiben, dafs auf dem verhältnismäfsig 
kleineren Gefälle die Motoren nur als teilweise belastete 
Generatoren arbeiteten und dadurch deren Nutzefickt 
verschlechtert wurde. 

Die Leistung der Motoren in diesem Falle betrug 
120 KW bei einem Gesamtgewicht von 120 t. 


4. Der gesamte Wattverbrauch der Zentrale in 
Morbegno während einer bestimmten Zeitperiode wurde 
mit zwei speziellen Schuckert’schen Zählern gemessen, 
die durch Vermittlung von Reduktortransformatoren an 
die Primärleitung geschaltet wurden. Aufserdem wurde 
ein Registrierwattmeter von Olivetti montiert, welcher 
auch die momentane Leistung der Zentrale aufzeichnete. 


Die so aufgenommenen Diagramme zeigen, dafs die 
Belastungsschwankungen beträchtlich und rapid sind und 
dafs sich dieselben in kurzen Intervallen wiederholen. 


Trotz dieser Belastungsschwankungen brauchte man 
keine speziellen Anordnungen zurRegelung derSpannung 
zu treffen, da dieselben auf die Geschwindigkeit der Züge 
nur einen verschwindend kleinen Einflufs haben. Der 
mittlere, tägliche Energieverbrauch bei einem Betriebe 
von 4 Uhr morgens bis I2 Uhr abends beträgt etwa 
11500 Kilowattstunden. Die täglichen Zugkilometer 
belaufen sich auf 2200, bei mehr als 260 000 Tonnen- 
kilometer. 

Der mittlere Energieverbrauch ergibt sich also in 
der Zentrale auf 44 Wattstunden für das Tonnenkilo- 
meter, es wird jedoch ausdrücklich bemerkt, dafs in 
diesem Werte nicht nur der zur normalen Be- 
fórderung der Züge nótige Verbrauch, sondern 
auch der für elektrische Beleuchtung und 
Heizung der Motorwagen, Beleuchtung aller 
Stationen, Ladung der Akkumulatorbatterien 
für die Beleuchtung der Schnellzüge, sowie 
für Antrieb der Reparaturwerkstátte in Lecco 
enthalten sind. 

Die Maximalleistung hat einige Zeit 1500 KW bei 
einem cos 9 von etwa 0,8 nie überschritten. Da jetzt 
seit kurzem die 3 neuen Lokomotiven in Betrieb ge- 
nommen wurden und zwar sowohl für Personen- als. 
für Lastzüge, hat obiger Wert in einigen Fällen 3000 KW 
erreicht. 

Im Nachstehenden sollen die soeben erwähnten 
Lokomotiven kurz beschrieben werden. 
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Die Leistung und Abmessungen derselben geben 
folgende Zahlen: 


Zwei Geschwindigkeiten von 32 und 64 km 
Normale Zugkraft bei 32 km 6000 kg 

» » » 64 » 3500 » 
Normale Leistung (am Radumfange). 800 PS 
Maximale Leistung*) (am Radumfange) . 1100 PS 
Gesamtgewicht $us E. del . 62000 kg 
Adhäsionsgewicht . 42000 „ 


Schon die Vorproben haben gezeigt, dafs die Loko- 
motiven die vorgeschriebenen Maximalleistungen und 
Zugkraft tatsächlich hergeben können. 

Mit einer dieser Lokomotiven wurden regelmäfsig 
Züge von insgesamt 270t Gewicht, mit einer Geschwindig- 
keit von 64 km auf der Strecke Lecco—Colico befördert. 
Bei diesen Zügen wurde auf den Steigungen von maximal 
10 %oo ein Stromverbrauch von 150—160 Ampère fest- 
gestellt. Auf derselben Linie wurden Züge mit einem 
Gesamtgewicht von 460 t bei 32 km Geschwindigkeit 
gefördert. 

Aufserdem wurden bei den folgenden Proben am 
6. August zwischen Chiavenna und 22,8 km auf einer 
Steigung von 20 °;oo Anfahrtversuche vorgenommen die 
mit dem besten Erfolg verliefen. Bei einer Stromstärke 
von 190—200 Ampere konnte man mit einem 250 t 
schweren Zuge regelmäfsig angehen. Ein unzweifelhaft 
bemerkenswertes Resultat. 

Mit einer solchen Lokomotive ist es möglich, einen 
Zug von 400 t in 55 Sekunden von 0 auf 32 km stündliche 
Geschwindigkeit zu beschleunigen. Ein 250 t schwerer 
Zug wird in 110 Sekunden auf eine Geschwindigkeit 
von 64 km/Std. beschleunigt. 


Die Lokomotiven entsprechen den Be- 
dingungen des schwersten Verschubdienstes. 
Dies wurde erprobt, indem man in Zeitintervallen 
von kaum 120 Sekunden 20 komplette Anfahrten 
bei einem Zugsgewicht von netto 400 t gemacht 
hat, ohne dafs dieser Umstand die regelmäfsige Funktion 
des Rheostates im Mindesten beeinflufst hätte. 


Mit diesen Lokomotiven kann man sogar 
die leistungsfáhigsten Dampflokomotiven, sei 
es in Bezug auf Personen- oder Güterverkehr, 
vollständig ersetzen. 

Es ist ganz klar, dafs das Dreiphasensystem 
sich hier sehr gut bewährt hat. Es hat sich 


*) Die Maximalleistung wurde bei späteren Versuchen viel höher 
gefunden. 
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gezeigt, dafs es dem System der dritten Schiene 
nicht nachsteht, dasselbe sogar, was Leistungsfähigkeit 
anbelangt, übertrifft; ein Umstand, welcher der Dreh- 
stromtraktion ermöglicht, den Kampf mit der Dampf- 
traktion als mit einem Gleichgestellten aufzunehmen. 

Herr Professor Arno, welcher an der Kollaudierungs- 
kommission teilnahm, erklärte auch im Namen sciner 
Kollegen, dafs „die heute erlangten Resultate 
einen wahrhaft bewunderungswürdigen Fort- 
schritt bedeuten.“ 

Die durch Prof. Arno als Mitglied der Kollaudierungs- 
kommission, ausgesprochene Bemerkung erhält eine 
besondere Tragweite durch den Umstand, dafs dieselbe 
nicht nur seine persönliche Ueberzeugung darlegt, welche 
an und für sich schon von der grótsten Bedeutung ist, 
sondern auch die Anschauung seiner Kollegen inter- 
pretiert. Dies ist gleichwertig mit der Tatsache, dafs 
die hier erreichten Resultate bei der durch die italienische 
Regierung zur offiziellen Uebernahme der Lokomotiven 
delegierten Kommission einstimmige Anerkennung und 
Beifall erweckt haben. 

Die auf dieStromrückgabe sich beziehende Diskussion 
ist, wenigstens unserer Meinung nach, gegenstandslos. 
Die praktische Verwertung der rückgewonnenen Energie 
ist so innig mit den jeweiligen Betriebsverhältnissen 
verbunden, dafs die Möglichkeit derselben prinzipiell 
nicht festgestellt werden kann. Einige allgemeine Be- 
merkungen sollen die Frage besser beleuchten. 

Je ausgedehnter die Anlage ist, je mehr Züge im 
Betriebe sind und je gröfser die Leistungen sind und 
infolge dessen die Leerlaufenergie - Verbrauche der 
Zentrale und der Unterstationen sind, desto gröfsere 
rückerstattete Energiestófse können schon zur Deckung 
dieser Leerlaufverluste, also nützlich, verbraucht werden. 
Eirie gefährliche Ueberlastung der Zentrale durch grofse 
Energie-Rückerstattung ist in der Praxis nicht zu be- 
fürchten, nachdem eine ganz minimale Steigerung der 
gewohnten und dem Lokomotivführer eingefleischten 
Sychronen-Geschwindigkeit vom Lokomotivführer sofort 
bemerkt wird. Aufserdem zeigt das Voltmeter, das 
stets vor den Augen des Lokomotivführers steht, sofort 
eine solche Geschwindigkeits - Steigerung über den 
normalen Wert der Zentrale, so dafs es ausgeschlossen 
erscheint, dafs der in Talfahrt befindliche Lokomotiv- 
führer es nicht früh genug bemerkt, dafs die Energie- 
Rückerstattung das erlaubte Mafs überschreitet. 

Ein mäfsiges Bremsen mit der Friktronsbremse 
genügt, um die Energie-Rückerstattung auf das jeweilig 
praktisch erlaubte Mais zu vermindern. 


Verschiedenes. 


Patentschutz in den Niederlanden. Die Aussichten auf 
baldige Einführung eines Patentgesetzes in den Niederlanden 
sind jetzt günstig zu nennen. Nachdem im August v. Js. 
der Patentgesetz-Entwurf vom zustándigen Ministerium dem 
Staatsrate übergeben worden war, der ihn bereits zurück- 
gegeben hat, ist der Entwurf am 5. Mai 1905 in der zweiten 
Kammer der Generalstaaten vorgelegt worden. Nach An- 
nahme des Gesetzes in den beiden Kammern ist das Inkraft- 
treten des Gesetzes jedoch hóchstens erst zu Ende des Jahres 
1906 zu erwarten. 


Königliches Materialprüfungsamt Gr. Lichterfelde West. 
Aus dem amtlichen Beritht über die Tätigkeit der Königl. 
Technischen Versuchsanstalten im Etatsjahre 1903 mógen 
lolgende Einzelheiten mitgeteilt werden. 

In der angegebenen Zeit waren insgesamt 114 Personen, 
worunter | Direktor, 4 Abteilungsvorsteher, 4 ständige Mit- 
arbeiter, 47 Assistenten und technische Hilfsarbeiter be- 
schäftigt. 

In der Abteilung für Metallprüfungen wurden 321 
Anträge erledigt, welche etwa 3000 Versuche umfafsten. Die 
Mehrzahl derselben entfällt auf statische Festigkeitsversuche 
und technologische Proben mit Metall, Ketten, Faserseilen, 
Drähten usw. 


| 


Die gegen das Vorjahr verminderte Inanspruchnahme 
der Abteilung ist zum Teil durch die in den Monaten Oktober 
und November 1903 erfolgte Uebersiedelung nach dem Neubau 
zu Grofs-Lichterfelde West veranlafst. Die im Neubau aut- 
gestellten neubeschafften Festigkeitsprobiermaschinen mufsten 
vor ihrer Benutzung auf ihren Zuverlässigkeitsgrad untersucht 
und berichtigt werden. Wenn auch während dieser Zeit 
noch die alten Einrichtungen der Abteilung in Charlottenburg 
für Versuche mitbenutzt werden konnten, so war es doch 
nicht möglich, die eingegangenen Prüfungsaufträge in ge- 
wohnter Weise zu erledigen. Hierzu kommt noch der Um- 
stand, dafs die technischen Behörden und die Industrie mit 
der wachsenden Bedeutung des Matcrialprüfungswesens sich 
immer mehr selbst mit Laboratorien und Prüfungsmaschinen 
versehen und die einfachen Prüfungsarbeiten selbst ausführen. 


Der Abteilung fielen vorwiegend die schwierigeren 
meistens zeitraubenden Arbeiten zu, darunter besonders die 
Prüfung der Festigkeitsprobiermaschinen in den Anstalten 
der Behörden und industriellen Werke. Das ist jedenfalls 
ein wesentlicher Schritt zur Förderung der Sicherheit des 
Materialprüfungswesens, der dazu führen wird, dafs man den 
Fehlern der Maschinen und Instrumente beim Prüfungs- 
wesen durchweg mehr Beachtung schenkt und sie beseitigt. 
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Erwähnenswert sind die umfangreichen Untersuchungen 
mit Blechen auf ihr Verhalten bei Einwirkung von Ammoniak- 
und Schwefligsäuredämpfen. Hierbei wurden 200 und 400 mm 
lange und 40 mm breite Blechstreifen im geraden und nach 
verschiedenen Krümmungshalbmessern gebogenen Zustand 
den Dämpfen ausgesetzt und die Gewichtsveränderungen 
nach verschieden langer Einwirkung der Dämpfe festgestellt. 

Unter den Festigkeitsversuchen bei verschie- 
denen Wärmegraden móge eine Versuchsreihe hervor- 
gehoben sein, bei der Duranametall und Kupfer in ıhrer 
Verwendbarkeit als Stehbolzen zu vergleichen waren. Die 
Untersuchung umíafste Zugversuche und Biegeproben 
bei verschiedenen Wärmegraden und zwar wurden Hin- 
und Herbiegeproben mit unverletzten und mit eingekerbten 
Stäben ausgeführt. Zur Erhitzung dienten flüssige Wärme- 
bäder. Die Besprechung der Ergebnisse bleibt vorbehalten. 


Im metallographischen Laboratorium wurden die 
Untersuchungen bezüglich des Einflusses verschiedener Um- 
stánde auf den Angriff des Eisens durch Wasser und 
Beobachtung des Gefüges von Eisen-Nickellegierungen fort- 
gesetzt. Aufserdem erfoigten Untersuchungen über den 
Einflufs von Beimengungen zum Kupfer auf das Gefüge und 
Ausbildung von Verfahren zur schnellen Ermittlung der Art 
von Saigerungserscheinungen im Flufseisen. 

Bei der Abteilung für Baumaterialprüfung wurden 
insgesamt 627 Aufträge mit 27304 Versuchen bearbeitet. 
Von denselben entfielen 16641 auf Bindemittel, 10663 auf 
Steine aller Art und Verschiedenes. 

Sehr grofsen Umfang hatten wieder die Deckenprüfungen. 
In mehreren Fällen wurde die Prüfung von Decken antrags- 
gemäfs auf Bauten vorgenommen und mit Wurfproben 
verbunden. Die Wurfprobe gibt sehr wertvolle Aufschlüsse 
über die Widerstandsfähigkeit von Massivdecken gegen 
örtliche Erschütterungen und verdient deshalb neben der 
Belastungsprobe erhöhte Beachtung. 

Auf Grund der in der Anstalt ausgeführten Unter- 
suchungen ist eine grofse Reihe neuer Baustoffe von den 
Baupolizei-Behörden zur Verwendung zugelassen worden, 
namentlich Kalksandsteine und Dachsteine. 

Besonderes Interesse beanspruchen die Untersuchungen 
alter Mörtel, herrührend von Ausgrabungen auf der 
griechischen Insel Thera. Man hatte gehofft, dafs die ver- 
schiedenartige Zusammensetzung der Mörtel vielleicht auf 
das Alter der Bauwerke, die verschiedenen Zeitaltern ent- 
stammen, Schlüsse zulassen würde. Es stellte sich aber 
heraus, dafs die Art der Mörtelbereitung durch Jahrhunderte 
bis auf den heutigen Tag auf dieser Insel fast dieselbe ge- 
blieben ist und dafs zu allen Zeiten, soweit die ausgegrabenen 
Bauwerke zurückreichen, dieselben Rohstoffe als Zuschlag- 
und Färbemittel Verwendung gefunden haben. 

Prüfungen von Beton gelangten in vermehrtem Mafse 
auf Antrag von Baubehörden zur Ausführung, die die Proben 
teilweise aus bereits fertigen Bauwerken entnahmen, teilweise 
auf dem Bauplatze herstellen liefsen. 

Umfangreiche im wissenschaftlichen Interesse ausgeführte 
Versuchsreihen mit Betonwürfeln gaben Aufschlufs über den 
Einflufs der Würfelgröfse auf die Druckfestigkeit des Betons. 
Nach den Ergebnissen dieser Versuche nımmt die Druck- 
festigkeit mit zunehmender Würfelgröfse ab, und zwar bei 
höheren Wasserzusätzen mehr als bei niederen. 

Ganz besonders umfangreiche Untersuchungen über die 
Festigkeits- und Dichtigkeitsverbältnisse von Beton sind 
im Berichtsjahre auf Antrag des Deutschen Beton-Vereins 
begonnen worden. Sie sollen Aufschlufs geben über die 
Wirkung verschiedener Kiese im Beton bei gleichem Mischungs- 
verhältnis und gleicher Behandlungsweise aber mit ver- 
schiedenen Wasserzusätzen (feucht und trocken eingerammt). 
Die Versuche erstrecken sich über einen gröfseren Zeitraum. 

Die Prüfung der Portland - Zemente beansprucht 
immer noch einen erheblichen Teil der Tätigkeit der Abteilung; 
namentlich sind im Berichtsjahre vielfach Zemente auf Bei- 
mischung von Hochofenschlacke untersucht worden. 
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Die hierauf gerichteten Prüfungsverfahren sind wesentlich 
vervollkommnet worden. In allen Fällen konnte festgestellt 
werden, wieviel freie Schlacke etwa in dem Produkt vor- 
handen war. In der Abteilung für Papierprüfung wurden 
975 Anträge, in der Abteilung für Oelprüfung 709 Proben 
zu 425 Anträgen erledigt. 


Bei der chemisch -technischen Versuchsanstalt 
wurden 535 Analysen ausgeführt, von denen 272 auf an- 
organische Materien, 251 auf organische Materien und 12 
auf Tinten entfielen. —n. 


Herstellung von Eisenbahnwagen und Lokomotiven in 
den Vereinigten Staaten von Amerika 1904. Nach den von 
fast allen Wagenbauanstalten der Vereinigten Staaten von 
Amerika erstatteten Berichten wurden in diesen während 
des Jahres 1904 ungefähr 62950 Eisenbahnwagen hergestellt 
einschliefslich der für Hochbahnen gebrauchten, aber mit 
Ausnahme von elektrischen Strafsen- und anderen Bahnwagen. 
Die in eigenen Werkstätten der Eisenbahnen gebauten Wagen 
sind nicht mitgerechnet. Nach einem in den Nachr. f. H. u. ]. 
mitgeteilten Bericht der Railroad Gazette waren von der 
genannten Menge annähernd 60806 Wagen für die Güter- 
und 2144 für die Personenbefórderung bestimmt; 60955 Wagen 
wurden im Inlande und 1995 im Auslande abgesetzt. Seit 
dem Jahre 1897, wo nur 43588 Wagen hergestellt wurden, 
ist eine so niedrige Produktion wie 1904 nicht vorgekommen. 
Zu Anfang des Jahres 1904 gestalteten sich die Aussichten 
für die Eisenbahnen recht ungünstig, die Bruttoeinnahmen 
fielen schnell, während die Betriebskosten sich erhöhten; mit 
Rücksicht auf die vorhergegangene Periode grofser Ankäufe 
von rollendem Material, die 1898 einen Absatz der Wagen- 
fabriken ermöglichte, welcher doppelt so grofs war wie der 
vorjáhrige und die anhielt, bis sie im Jahre 1902 mit einem 
Ankauf von 164547 Wagen ihren Höhepunkt erreichte, war 
natürlich zu erwarten, dafs unter den vorerwähnten Um- 
stánden eine Einschránkung der Wagenbestellungen eintreten 
würde. Eine grofse Anzahl alter Wagen wurde in den 
Eisenbahnwerkstátten wieder instand gesetzt und mufste auf 
kürzere oder längere Zeit zur Beseitigung eines hervortreten- 
den Wagenmangels dienen. Erst im Frühherbst liefen wieder 
bedeutende und eilige Bestellungen bei den Wagentfabriken 
ein. Während des letzten Viertels vom Jahre 1904 wurden 
rund 70000 Wagen in Bestellung gegeben, also ungefähr 
13 pCt. mehr als im ganzen Jahre hergestellt wurden. Die 
Mehrzahl der Bestellungen mufs in den ersten Monaten von 
1905 erledigt werden. Die Herstellung von Eisenbahnwagen 
erreichte in den letzten sechs Jahren folgenden Umfang: 


Jahr Güterwagen Personenwagen Zusammen 
1899 . 119 886 1 305 121 191 
1900 . 115 631 1 636 117 267 
1901 . 136 950 2 055 139 005 
1902 . 162 599 ] 948 164 547 
1903 . 153 195 2 001 155 202 
1904 . 60 806 2 144 62 950. 


An Lokomotiven wurden im vergangenen Jahre in den 
Lokomotivfabriken des Landes 3441 Stück gebaut gegenüber 
5152 Stück im Jahre 1903. Unter den im Jahre 1904 her- 
gestellten befanden sich 95 elektrische Lokomotiven; die in 
Eisenbahnwerkstátten erbauten Lokomotiven sind nicht mit- 
gerechnet. Aufserdem wurden sehr viele Lokomotiven den 
Fabriken zur Reparatur überwiesen; unter andern erhielt 
eine grofse Fabrik allein von einer der Hauptbahnen 600 Stück 
Lokomotiven in Reparatur. In den letzten 12 Jahren 
wurde nachstehende Zahl von Lokomotiven in den Ver- 
einigten Staaten angefertigt: 


Jahr Zahl Jahr Zahl 
1893 . 2011 ; 1899 . 2413 
1894 . 695 | 1900 . 3153 
1895 . 1101 , 1901 . 3384 
1896 . 1175 | 19025 dosi de ee 4010 
1897 . 1251: | 1908 . i % 5132 
1898 . 1875 1904 . 3441. 


[15. Mai 1905.] 


Die Eisenbahnen in Siam") hatten am 1. April 1903 zu- 
sammen 477] km Länge. Davon waren 20 km — die Strecke 
Bangkok.-Packnam — Privatbahn, die übrigen 457 km ge- 
hören dem Staate und werden auch von diesem betrieben. 
Von diesen Staatsbahnen, deren Bau und Betriebsleitung 
einem Deutschen, dem preufsischen Baurat H. Gehrts, unter- 
steht, haben 306 km — die 262 km lange Hauptbahn von 
Bangkok über Aguthia nach Korat und die hiervon bei der 
Station Ban Phai abzweigende 44 km lange Linie nach Lopburi 
— die Spurweite von 1,435 m, wáhrend die am l. April 1903 
eróffnete 151 km lange von Bangkok in westlicher Richtung 
nach Petschaburi führende Linie die Spurweite von 1] m hat. 
Diese letztere Spurweite wurde gewählt mit Rücksicht auf 
den demnächstigen Anschlufs dieser Bahn an die Eisenbahnen 
in Birma und Britisch Ostindien. Der Oberbau dieser neuen 
Eisenbahn, die durch ein gut angebautes und dichtbevölkertes 
Gelände führt, besteht aus 20 kg/m wiegenden Schienen, die 
auf 1,8 m langen hólzernen Querschwellen von 13x19 cm 
Querschnitt und etwa 50 kg Gewicht gelagert sind. Jede 
8 m lange Schiene ist durch 11 Schwellen unterstützt. Die 
gröfste Neigung ist 1:200, der kleinste Krümmungshalbmesser 
600 m. Die Kosten dieses Neubaues belaufen sich auf 
1880000 Ticals**) oder für 1 km auf 52200 Ticals. Die Kosten 
sind dadurch ungünstig beeinflufst worden, daís zu der Zeit 
des Ankaufs der Schienen, eisernen Ueberbauten für Brücken, 
Betriebsmittel usw. in Europa der Preis des Stahls und die 
Frachten hoch waren, während der Silberwert niedrig stand. 
Die wichtigsten Ergebnisse des Betriebes der Staatsbahnen in 
den beiden letzten Rechnungsjahren (1l. April bis 31. März) 
waren nach dem seitens der Betriebsleitung der Regierung 
erstatteten Berichte***) die folgenden: 


I. Bangkok-Korat und Ban Phai--Lopburi. 


| 1902—03 | 1903—04 


Betriebslánge . km 306 306 
Roheinnahme 
aus dem Personenverkehr Ticals 816 171 896 128 

„ . , Güterverkehr . . » 998 206 561 923 
im Ganzen . . . . . . " ] 450 783 ] 486 344 
Ausgabe im Ganzen . . 5 669 512 673 506 
Reineinnahme . . . . . " 181 270 812 838 
Verhältnis der Ausgabe zur 

Einnahme pCt. 46,15 45,31 


Die Reisernte war im Jahre 1903 in Siam sehr schlecht, 
was auf den Verkehr und damit auch auf die Einnahme im 
Jahre 1903—04 ungünstig eingewirkt hat. Dennoch ist die 
erzielte Reineinnahme als bedeutend anzusehen. Von derselben 
wurden 10 pCt. in den Erneuerungs- und Erweiterungsfonds 
abgeführt, der Rest stellt eine Verzinsung des aufgewendeten 
Anlagekapitals (19400000 Ticals) mit 3,77 pCt. (gegen 3,60 pCt. 
im Vorjahre) dar. 


ll. Bangkok-Petschaburi (1,00 m Spurweite). 


1903 — 04 


Betriebslànge km. 151 
Roheinnahme aus 
Personenverkehr Ticals 466 485 
Güterverkehr . . . . 2.2... : 18 172 
im Ganzen. . . . . . . . . = 486 560 
Ausgabe im Ganzen . . .... 5 214 065 
Reineinnahme . . . . . . . . . i 272 495 
Verhältnis der Ausgabe zur Einnahme pCt. 44 


*") Vgl. Annalen vom 15. Februar 1903, S. 78 (Bd. 52, 
und vom 15. November 1904, S. 199 (Bd. 55, Heft 10). 

**) 1 Tical = 2,45 M. Silber, wirklicher Wert etwa 1,10 M. 

***) Der Bericht trägt die Aufschrift: Seventh Administration 
Report on the traffic of the Royal State Railways: A., Korat and 
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Der Güterverkehr ist auf dieser Linie nur geringfügig 
infolge des Wettbewerbs der mit ihr parallel. laufenden 
Wasserstrafse. Trotzdem hat der Betrieb schon im ersten 
Jahre einen nicht unbeträchtlichen Ueberschufs ergeben. 
Von demselben wurden 10 pCt. in den Erneuerungs- und 
Erweiterungsfonds abgeführt, der übrige Teil (245245 Ticals) 
flofs als 3,21 prozentige Verzinsung des Anlagekapitals 
(7880000 Ticals) in die Staatskasse. 


V. Versammlung von Heizungs- und Lüftungs-Fach- 
männern in Hamburg 1905. Die V. Versammlung von 
Heizungs- und Lüftungs-Fachmänncrn findet in der Zeit vom 
2.-5. Juli d. J. in Hamburg statt. Zur Teilnahme daran 
ladet der geschäftsführende Ausschufs alle diejenigen ein, 
die durch ihre Tätigkeit als Fabrikanten oder Ingenicure der 
Heizungs- und Lüftungstechnik nahe stehen oder in ihrer 
amtlichen oder privaten, wissenschaftlichen oder praktischen 
Wirksamkeit ein besonderes Interesse für die Fórderung des 
Heizungs- und Lüftungswesens haben. Vorträge sind an- 
gemeldet von den Herren Geh. Regierungsrat Professor 
Rietschel-Grunewald über: „Die nächsten Aufgaben der 
Heizungs- und Lüftungstechnik“, Oberingenieur E. Nies- 
Hamburg über: ,Erfahrungen im Feuerungsbetrieb einfacher 
Ofen- und Kesselheizungen“, Direktor Pfützner-Dresden 
über: ,Die Lüftung der Theater", Zivilingenieur H. Reck- 
nagel-München über: „Moderne Badeanstalten unter be- 
sonderer Berücksichtigung der Erzeugung künstlicher Meeres- 
wellen“. Gleichzeitig findet am 4. Juli die 2. Mitglieder- 
Versammlung des Verbandes Deutscher Zentralheizungs- 
Industrieller in Hamburg statt. 


Die Gesamtroheisenerzeugung Deutschlands und Luxem- 
burgs betrug im Monat März 895908 t gegen 672413 t im 
Februar und 474621 t im Januar 1905. Im März 1904 betrug 
die Gesamtproduktion 850 340 t, die Roheisenerzeugung hat, 
wie ersichtlich, die im Zusammenhang mit dem Bergarbeiter- 
streik stehenden Betriebsschwierigkeiten nunmehr über- 
wunden und ist wieder zu der normalen Höhe angestiegen; 
gegen März 1904 hat sie sich um rund 45000 t vermehrt, da- 
gegen bleibt die Gesamterzeugung des ersten Vierteljahrs 1905 
mit 2334590 t gegen die Erzeugung von 2461853 t im ersten 
Vierteljahr 1904 noch um 127000 t zurück. Auf die einzelnen 
Sorten verteilt sich die Märzerzeugung folgendermafsen, wo- 
bei in Klammern die Zahlen für März 1904 angegeben sind: 
Giefsereiroheisen 141512 t (146 726 t), Bessemerroheisen 
30960 t (41681 t), Thomasroheisen 589182 t (535901 t), Stahl 
und Spiegeleisen 55890 t (52684 t) und  Puddelroheisen 
18364 t (13348 t). 


Knorr-Bremse G. m. b. H. Die Firma Carpenter & Schulze in 
Berlin hat ihr Unternehmen behufs Erhöhung ihrer Leistungs- 
fähigkeit unter Mitwirkung der Firma Ludw. Loewe & Co. 
Aktiengesellschaft in eine Gesellschaft mit beschränkter Haftung 
unter der Firma „Knorr-Bremse Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung“ umgewandelt. Die Gesellschaft wird sich wie die 
bisherige Firma mit der Herstellung von Bremsen aller Art, 
insbesondere nach der Bauart Knorr und mit der Erzeugung 
sonstiger Bedarfsgegenstände für Eisen- und Strafsenbahn- 
Unternehmungen befassen. Zum alleinigen Geschäftsführer 
ist Herr Ingenieur Georg Knorr, bisheriger Inhaber der 
Firma Carpenter & Schulze, bestellt worden. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat dem 
Mitgliede des Patentamts, Regierungsrat Vesper. 


Ernannt: zum Geh. Baurat und vortragenden Rat im 
Reichseisenbahnamt der ständige Hilfsarbeiter im Reichs- 
eisenbahnamt Reg.- und Baurat Diesel, zu Marine-Ober- 
Lopburi lines 1,435 m gauge, B., Petchaburi line 1,00 m gauge. 
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bauräten und Schiffbau-Betriebsdirektoren die Marinebauräte 
für Schiffbau Schirmer und Konow, und zum Postbaurat der 
Postbauinspektor Baurat Robrade, zum Mitglied des Patent- 
amtes unter Verleihung des Charakters als Geh. Regierungs- 
rat der Regierungsrat und ständige Hilfsarbeiter im Reichs- 
amt des Innern von Gross. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persön- 
lichen Range der Räte IV. Klasse den Militärbauinspektoren 
Krieg in Bromberg, Gossner in Kolberg, Mecke in Berlin VI, 
Berninger in Koblenz lI, Berghaus in Frankfurt a. d. O., 
Kolb in Darmstadt, Pfaff in Karlsruhe, Maillard in Danzig 1I 
und Fischer in Insterburg. 


Versetzt: die Bauräte Stabel, Stahr und Soenderop, 
Vorstände der Militärbauämter Hannover II bezw. Aachen 
und Danzig I, unter Uebertragung der Geschäfte einer zweiten 
Intendantur- und Bauratsstelle zu den Intendanturen des 
XIV. bezw. Xl. und V. Armeekorps, der Militärbauinspektor 
Volk, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des XVII. 
Armeekorps, in die Vorstandsstelle des Militárbauamtes 
Hannover Il, der Militärbauinspektor Leuchten, techn. Hilfs- 
arbeiter in der Bauabteilung des Kriegsminist., in die Vor- 
standsstelle des Militärbauamtes Aachen, der Baurat Jan- 
kowfsky, Vorstand des Militärbauamts Dt.-Eylau, in die 
Vorstandsstelle des Militärbauamts Danzig l, der Militär- 
bauinspektor Friedrich Boettcher, techn. Hilfsarbeiter bei 
der Intendantur des XVII. Armeekorps, in die Vorstands- 
stelle des Militärbauamtes Dt.-Eylau, der Militärbauinspektor 
Weifs, techn. Ililfsarbeiter bei der Intendantur des Garde- 
korps — unter Kommandierung als techn. Hilfsarbeiter in 
die Bauabteilung des Kriegsminist. — zur Intendantur der 
militärischen Institute. 


Militärbauverwaltung Sachsen. 


Auf seinen Antrag in den Ruhestand versetzt: 
zum 1. Juli der Intendantur- und Baurat Krah bei der 
Intendantur des XIX, (2. K. S.) Armeekorps. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Vorsitzenden der Aufsichtskommission 
des Kgl. Materialprüfungsamtes an Stelle des verstorbenen 
Unterstaatssekretärs Wirkl. Geh. Rats Schultz der Unter- 
staatssekretär im Minist. der öffentl. Arbeiten Dr. Holle, zum 
Oberbaurat mit dem Range der Oberregierungsráte der 
Geh. Baurat Wagner bei der Kgl. Eisenbahndirektion in 
Breslau, zum Wasserbauinspektor der Reg.- Baumeister 
Ellerbeck in Tilsit; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Bruno Heck aus 
Rheydt, Reg.-Bez. Düsseldorf (Eisenbahnbaufach), Arthur 
Boenecke aus Magdeburg, Gustav Jacoby aus Módling bei 
Wien, Paul Gelinsky aus Danzig, Franz Kiesow aus Stettin 
und Max Klaus aus Stade (Wasser- und Strafsenbaufach), 
Adolf Kayser aus Hannover, Otto Raasch aus Riesenburg, 
Kreis Rosenberg i. Westpr., und Karl Schreck aus Kahla 
in Sachsen-Altenburg (llochbaufach); 

zum Gewerbeinspektor der Gewerbeassessor Dr. Kroeker 
in Danzig; derselbe ist mit der Verwaltung der Gewerbe- 
inspektion daselbst betraut worden; 

zum Bergrevierbeamten des Bergreviers Oberhausen 
unter Beilegung des Titels Bergmeister der Revierberg- 
inspektor Gaebel zu Herne. 

Verliehen: eine etatsmäfsige Bauinspektorstelle bei der 
Ansiedlungskommission dem bisher kommissarisch bei der 
Kgl. Ansiedlungskommission in Posen beschäftigten Land- 
bauinspektor Albert Niemann. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Warnecke der Kgl. Eisenbahndirektion in Kattowitz 
(Eisenbahnbaufach), Jacoby der Kgl. Regierung in Bromberg, 
Prengel der Kgl. Regierung in Schleswig und Tholens der 
Kgl. Regierung in Wiesbaden (Wasser- und Strafsenbaufach), 
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Adolf Kayser dem Techn. Bureau der Hochbauabteilung des 
Minist. der öffentl. Arbeiten, Georg Petersen der Kgl.Regierung 
in Erfurt und Silbermann der Kgl. Regierung in Schleswig 
(Hochbaufach). 

Versetzt: die Wasserbauinspektoren Geisse von Breslau 
nach Hoya und Winter von Oppeln nach Frankfurt a. d. O., 
der Kreisbauinspektor Otte von Heydekrug als Landbau- 
inspektor nach Stettin und der Landbauinspektor Quast von 
Magdeburg nach Ahrweiler; 

die Reg.- Baumeister Karl Weber von Berlin nach 
Dobrilugk, Zeroch von Trarbach a. d. Mosel nach Kassel 
und Góssler von Danzig nach Königsberg i. Pr. (Hochbaufach|. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats. 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Wilhelm Froeschke 
in Charlottenburg (Maschinenbaufach), Walter Kühn in Tilsit 
und Georg Schmidt in Dortmund (Wasserbaufach) und 
Wilhelm Gerbens in Südende bei Berlin (Hochbaufach). 

In den Ruhestand getreten: der Kreisbauinspektor 
Geh. Baurat Scheele in Fulda. 


Bayern. 


Befórdert: zum Direktionsassessor bei der Eisenbahn- 
betriebsdirektion München der Eisenbahnassessor Ernst Arnold. 

Berufen: der Regierungsrat Ludwig Sperr in seiner 
bisherigen Diensteigenschaft zum Vorstand der Eisenbahn- 
betriebsdirektion in Weiden, der Oberbauinspektor Friedrich 
Englmann zum Direktionsrat bei der Eisenbahnbetriebs- 
direktion in Weiden und der Direktionsassessor Hugo 
Hundsdorfer in seiner bisherigen Diensteigenschaft zum Staats- 
bahningenieur in Weiden. 

Versetzt: in ihrer bisherigen Diensteigenschaft der 
Obermaschineninspektor Georg Naderer in Hof als Vorstand 
zur Betriebswerkstátte Regensburg, die Direktionsassessoren 
Erich Kaler in Schwandorf als Vorstand zur Betriebswerk- 
stätte Hof und Meinrad Neumüller in München als Vorstand 
zur Betriebswerkstätte Schwandorf, der Eisenbahnassessor 
bei der Zentralwerkstätte München Eugen Konrad zur 
Betriebswerkstätte München I. 5 | 


Sachsen. 


Ernannt: zum Finanz- und Baurat und Mitglied der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen der Techn. Hilts- 
arbeiter bei der genannten Generaldirektion Baurat Oehme; 

bei der Staatshochbauverwaltung zu Reg. Baumeistern 
die Reg.-Bauführer Pusch bei dem hochbautechn. Bureau 
des Kgl. Finanzminist., Lindig bei dem Landbauamte Chemnitz 
und Schubert. 

Verliehen: der Titel und Rang als Finanz- und Baurat 
dem techn. Hilfsarbeiter bei der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen Baurat Thieme-Garmann und dem Vorstand des 
Eisenbahnbaubureaus Leipzig Baurat Toller. 

Württemberg. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Baurats dem 
Bauinspektor Roller bei der Gebäudebrandversicherungs- 
anstalt. 

Iessen. 

Ernannt: zum Kreisbauinspektor des Kreises Bensheim 

der Kreisbauinspektor des Kreises Oppenheim Jean Kessel. 


Elsass-Lothringen. 


Ernannt: zum  Wasserbauinspektor der Kreisbau- 
inspektor Jaehnike; demselben ist die Stelle für Revisions- 
arbeiten in Strafsburg übertragen. 


Gestorben: der Geh. Kommerzienrat Dr. Jna. Karl 
Lueg in Düsseldorf, Mitglied des Herrenhauses, Direktor 
und Aufsichtsrat der Gutehoffnungshütte in Oberhausen, der 
Baurat Wilhelm Hiller beim Polizeipräsidium in Berlin, der 
Landbauinspektor Albrecht Habelt, akadem. Baumeister der 
Universität Greifswald und der Militärbauinspektor Baurat 
Zappe in Magdeburg. 


Druck voa Gebrüder Grunert, Berlin. 


[1. Juni 1905.] 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Versammlung am 14. März 1905. 


Vorsitzender: Herr Ministerial-Direktor, Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Ing. Schroeder. 
Schriftführer: Herr Regierungs-Rat a. D. Kemmann. 


(Mit 17 Abbildungen sowie Tafeln III und IV.) 


Der Vorsitzende: Meine Herren, die Sitzung ist 
eróffnet. | 

Bevor wir in unsere Arbeiten eintreten, habe ich 
des grofsen Verlustes zu gedenken, den der Verein 
dadurch erlitten hat, daís am 11. d. M. der Wirkl. Geh. 
Rat Kraefft, vortragender Rat im Reichs-Eisenbahn- 
amt, aus dem Leben geschieden ist. Herr Kraefft, der 
ein Alter von 72 Jahren erreicht hat, war Mitglied des 
Vereins seit 1872. Er hat sich um die Förderung des 
Eisenbahnwesens sehr verdient gemacht. Im Verein 
werden wir sein Andenken treu bewahren. Ich bitte 
Sie, sich zu Ehren des Verstorbenen von den, Sitzen 
zu erheben. (Geschieht.) 

Meine Herren, dann möchte ich an den neuen, 
Jüngsten Triumph der Technik erinnern. Am 24. v. M. 
brachte der Telegraph die frohe Botschaft: der Durch- 
schlag des Simplontunnels ist um 7 Uhr 20 Minuten 
erfolgt. Freilich war dadurch noch kein Durchgang 
hergestellt, sondern bei den grofsen Schwierigkeiten, 
mit denen man bei dem Bau des längsten Tunnels zu 
rechnen hatte, war es nur gelungen, in der trennenden 
Wand ein Sprengloch herzustellen, durch das das im 
nördlichen Stollen gestaute heifse Wasser, dem Gefälle 
folgend, nach Süden ablaufen konnte. Mit diesem 
Durchschlag ist ein Riesenwerk zu einem gewissen 
Abschlufs gebracht, und wir kónnen uns namentlich 
darüber freuen, dafs es zwei deutsche Ingenieure waren, 
nach deren Plànen der Tunnelbau ausgeführt worden 
ist. Das war Herr Brand, der sich auch sonst durch 
die Erfindung der Steinbohrmaschine bekannt gemacht 
hat, und Herr Brandau aus Hamburg. Beide traten 
an die Spitze einer Unternehmerfirma, die im Jahre 1898 
die Ausführung des Tunnels übernahm. Es kann hier 
nicht meine Aufgabe sein, Sie über die einzelnen Vor- 
gänge beim Tunnelbau zu unterhalten, dazu fehlt es 
mir an Material, und es wäre auch jetzt noch nicht die Zeit 
dazu. Ich hoffe, dafs wir noch einmal durch einen 
Vortrag über diesen Tunnel hier im Verein erfreut 
werden, zu dem ich hier besonders anregen möchte. Ich 
Sees aber doch kurz darauf hinweisen zu sollen, welche 

chwierigkeiten, bei Ausführung dieses 20000 m langen 
Tunnels zu überwinden waren. Man hatte sich soweit 
wie möglich darüber Klarheit zu verschaffen gesucht. 
Man war auf Wassereinbrüche und druckhaftes Gestein 
und namentlich auf grofse Hitze des Gesteins vorbereitet. 
Aber besonders in Beziehung auf die Hitze stimmte 
die Rechnung nicht ganz. Statt 40 Grad, auf die man 
gerechnet, stieg die Hitze auf 50--55 Grad Celsius. 
Doch alle diese Schwierigkeiten sind überwunden, und 
heute können wir auf die baldige Vollendung des 
Werkes mit Sicherheit rechnen, und unserer aufrichtigen 
Freude über diesen neuen Fortschritt der Technik und 
die Schaffung eines neuen grofsartigen Kulturwerkes 
Ausdruck geben. (Beifall.) 

Ich habe dann mitzuteilen, dafs der Bericht über 
die vorige Sitzung hier ausliegt. Etwaige Einwendungen 
bitte ich wahrend der Sitzung hier anzumelden. 

Aufser den regelmäfsigen Eingängen sind ein- 
gegangen von Herrn Dr. Jakob Zinsmeister das von 
ihm verfafste Werk: ,Die Wirtschaftsfrage im Eisen- 
bahnwesen*; ferner von Herrn Ingenieur Wrubel in 
Zürich das Werk der Herren Regierungsbaumeister 
Feldmann und Ingenieur Emil Strub über ihr Projekt 
einer Montblanc-Bahn nach dem Feldmann'schen Berg- 
aufzugsystem. 

Wir haben nachher über die Aufnahme eines 
Mitgliedes abzustimmen, die Zettel in Ihren Händen 
werden demnächst eingesammelt werden. 

Herr Geh. Rat Professor Goering wollte uns eine 
Mitteilung machen, ich erteile ihm das Wort. 


———— 


Herr Geh. Regierungs-Rat Prof. @oering: Meine 
Herren, ich móchte Ihnen kurz mitteilen, dafs von dem 
Ausschufs für die Stellung von Preisaufgaben vorläufig 
folgende Gedanken für die Aufgaben aufgestellt sind: 
l. Geschichte und Bedeutung des deutschen Gütertarifs 
nach seiner wirtschaftlichen und finanziellen Seite. 
2. Gründliche Untersuchung der Frage: Welche Strom- 
art erscheint für den elektrischen Betrieb der Berliner 
Stadt. und Vorortbahnen am besten geeignet? 3. In- 
wieweit ist der Betriebskoeffizient ein Wertmesser für 
die Wirtschaftlichkeit der Betriebsführung bei den 
wichtigsten europäischen und amerikanischen Bahnen? 
4. Endlich noch eine kürzere Aufgabe: Untersuchung 
über die Gestaltung der Güter- und Umladeschuppen 
und ihre Zugänglichkeit von Bahn und Strafse. 

Es sind das nur vorläufige Mitteilungen und es 
wäre dankenswert, wenn vielleicht aus der Mitte des 
Vereins noch andere Vorschläge hervorgehen möchten. 

Der Vorsitzende: Meine Herren, ich eröffne die 
Besprechung über den soeben gehórten Antrag und — 
schliefse sie. Im allgemeinen sind vom Verein keine 
Bemerkungen zu den Vorschlägen der Kommission zu 
machen, und ich bitte daher die Kommission, die Frage 
noch näher zu prüfen, welche von diesen Vorschlägen 
nunmehr dem Verein zur Annahme empfohlen werden 
sollen. 

Ich bitte nunmehr Herrn Ingenieur Dieterich, den 
uns in Aussicht gestellten Vortrag: 


Die Schaffung von Landungsstellen an sonst unzu- 
gänglichen Küsten mittels schwebender Transport- 
einrichtungen 

zu halten. 


Herr Ingenieur Dieterich: 

Sehr geehrte Herren! Will man ein Schiff, das 
nicht an das Ufer heranfahren kann, mit dem Lande in 
Verbindung bringen, so müssen wir folgende primitiven 
Möglichkeiten ins Auge fassen: zum ersten, man watet 
vom Schiff zum Ufer, wenn die Wassertiefe dieses zu- 
läfst, oder man legt vom Schiff zum Ufer ein Brett, 
einen Steg, über den man gehen kann, ferner man zieht 
zwischen beiden ein Seil, an dem man den Verkehr 
hängend bewerkstelligt und schliefslich, man verwendet 
ein Flofs oder einen kleinen Kahn. Sieht man von 
der letzten Móglichkeit ab, dafs man das Wasser selbst 
als Verbindungselement benützt, so ergeben die anderen 
ursprünglichen Methoden, in die Technik übersetzt, 
folgende Transportgrundlagen: Das Durchwaten würde 
der Anlage einer Mole EB die ja auch das 
Wasser in seiner ganzen Tiefe und Breite teilt. Hierbei 
hat man nun mit einer ganzen Reihe von Schwierig- 
keiten zu tun, die sich aus der Natur der Sache ergeben, 
denn man hat vor allen Dingen den ganzen Strömungs- 
druck des Wassers zu überwinden, man mufs mit den 
Verhältnissen des Grundes rechnen und schliefslich 
darf man nicht vergessen, dafs eine Mole, wenn sie 
fertig ist, weiter nichts ist, wie eine Verlängerung, ein 
Hinausschieben des Ufers. Bewegt sich nun, wie dieses 
sehr häufig der Fall ist, am Ufer entlang ein Sandstrom 
(Westafrika mit seinen Küsten ist ein sehr böses Bei- 
spiel hierfür), so bildet die Mole einen natürlichen Sand- 
fänger, der nur dazu dient, die ungünstigen Verhältnisse, 
die anfänglich nur dicht an der Küste vorhanden waren, 
um einige 100 m weiter hinauszuschieben. DBerück- 
sichtigt man ferner noch, dafs jede Mole zugleich ein 
Wellenbrecher sein muis, der den ganzen ungeheuren 
Druck der auf ihn anstürmenden Wogen aufnehmen 
und vernichten mufs, der vielen Milliarden mkg Trotz 
bieten mufs, so erhellt, dafs man mit der Anlage von 
Molen an ungünstigen Küstenplätzen aufserordentlich 


202 [No. 671.] 


vorsichtig sein mufs, will man sich nicht sehr unan- 
genehmen Ueberraschungen aussetzen. 
Um den hier geschilderten Schwierigkeiten aus dem 


Wege zu gehen, greift man deshalb auf die zweite 


primitive Form der Ueberschreitung zurück, der Ver- 
bindung von Schiff und Land durch eine Brücke, den 
Steg, zur sogenannten Landungsbrücke, die meist so 
hergestellt wird, dafs man auf Pfähle oder Pfeiler, die 
in gewissen Zwischenráumen ins Meer hinaus eingebaut 
werden, eine Brückenträgerkonstruktion legt, über die 
der Verkehr dann geht. Zweifellos wird durch diese 
Einrichtung manchem Uebelstande der Mole aus dem 
Wege gegangen. Sandstróme kónnen unter der Brücke 
durch, da die schmalen Pfeiler oder Pfähle keine Sand- 
fanger bilden, es sind auch nicht die grofsen Flächen 
vorhanden, auf welche die Wellen ihre zerstórende 
Kraft wirken lassen kónnen, nur liegen die Landungs- 
brücken aus technischen Gründen meistens zu tief, dafs 
sie auf ihrer Oberfläche häufig von Wellen bespült 
werden. — Nun könnte man diesem letzten Umstande 
dadurch begegnen, dafs man statt der niedrigen Pfeiler- 
brücken einfach hochgespannte Bogenbrücken ver- 
wendet —, aber hier mufs eine Frage eingeschaltet 
werden: „Wie soll ein derartiges Verbindungsglied 
zwischen Schiff und Land betrieben werden?“ — Das 
Gewicht und demnach auch die Kosten einer Kon- 
struktion sind stets abhängig von ihrer Belastung und 
die Belastung ihrerseits ist wieder abhängig von der 
Betriebsart. 

Sieht man von dem Handbetrieb auf einer Landungs- 
brücke ab, so kommt zunächst der Eisenbahnbetrieb 
mit unseren gewöhnlichen bodenständigen Schienen- 
eisenbahnen in Frage. Doch auch dieser Eisenbahn- 
betrieb besitzt für viele Fälle Eigentümlichkeiten, die 
seinen Ersatz durch ein anderes Hilfsmittel oftmals 
wünschenswert erscheinen lassen. Standbahnen sind 
ihrer ganzen Natur nach dazu bestimmt, fast immer nur 
intermittierend zu arbeiten, d. h., sie werden derart 
betrieben, dafs in einzelnen Zügen möglichst grofse 
Massen von Gütern vereinigt werden, die in gróíseren 
Zwischenräumen befördert werden. Durch diese grofsen 
Massen wird aber eine hohe Belastung der Unterlags- 
konstruktionen bedingt, die ein entsprechendes Gewicht 
dieser notwendig macht, ohne dals dieses Gewicht voll 
ausgenützt würde. Denn da das Ueberfahren der Brücke 
immer nur Minuten dauert, die Zwischenpausen zwischen 
den einzelnen Zügen aber selbst gröfser sind, wie die Be- 
triebszeiten, werden diese Brücken auch nur zu einem 
sehr kleinen Bruchteil ihrer Zeit ausgenützt, also sehr 
unrentabel beansprucht. Dasselbe ist der Fall mit dem 
Arbeitspersonal. In der Zeit des Ladens und Entladens 
ist es überbeschäftigt, solange die Züge fahren, hat es 
fast nichts zu tun. 

Man mufs also zuerst den Betrieb so regulieren, 
daís er schwere Unterstützungen nicht nótig hat, man 
mufs die grofsen Massenlasten in kleinere Einzellasten 
auflösen, die sich dann auch in ununterbrochener Folge 
transportieren lassen, die, so lange gearbeitet wird, 
gleichmáfsig die Brückenkonstruktionen beanspruchen, 
wodurch diese stets voll ausgenützt und viel leichter 
werden, und die, da bei der dann möglichen konti- 
nuierlichen Arbeit die Arbeitsmannschaften dauernd 
gleichmäfsig beschäftigt sind, ein viel rationelleres 
Arbeiten gestatten. Man kann ja allerdings auch Eisen- 
bahnen zu einem derartigen kontinuierlichen Betriebe 
einrichten, Ketten-, Seil- oder Schleppbahnen beispiels- 
weise hierfür wählen. Nur mufs man aber berück- 
sichtigen, dafs diese immer einer sehr festen Lagerung 
des Gleises bedürfen und auch ein Doppelgleis 
erfordern, wodurch natürlich wieder eine grofse Aus- 
dehnung der Brückenkonstruktion nötig wird. 

Viel günstiger liegen die Verhältnisse, wenn man 
sich mit dem Gedanken vertraut macht, an Stelle der 
Standbahnen Schwebebahnen zu verwenden. Bei diesen 
kann man die Konstruktionsgewichte so niedrig halten, 
wie man will, sie gestatten einen kontinuierlichen Betrieb, 
besitzen keine grofsen seitlichen Flächenausdehnungen, 
bieten also Wind und Wellen keine grofsen Angrifts- 
flächen und verlangen keine feste Lagerung des Gleises. 
Aufserdem sind sie nicht von dem Boden, auf dem sie 
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stehen, abhängig, ihre Fundierungsarbeiten beschränken 
sich auf ein Minimum und das Verhältnis der wirklich 
transportierten Last, der Einzellast, zur toten Last des 
ganzen Transportelementes ist ein besseres, wie bei 
jeder anderen Einrichtung. 


Wie Ihnen bekannt, sind diese Schwebebahnen 
unter dem Namen Drahtseilbahnen vor etwa 33 Jahren 
zum ersten Male von Bleichert in Leipzig wirklich 
betriebsbrauchbar geschaffen und in die Technik ein- 
geführt worden. Die Einrichtung einer solchen Anlage 
ist im Grunde genommen sehr einfach, sie besteht darin, 
dafs ein Doppelgleis aus Drahtseilen oder Hänge- 
schienen über Stützen hoch in die Luft gelegt wird, 
und dafs an diesen Gleisen zweirädrige Wagen hängen, 
die von einem, unter den beiden Tragseilen herlaufenden 
endlosen Zugseile auf dem einen Gleise in der einen, 
auf dem zweiten Gleise in der entgegengesetzten 
Richtung gezogen werden. Das endlose Seil, das Zug- 
seil, ist an den Endpunkten der Bahn, an den sogenannten 
Stationen, über grofse Leitscheiben geführt, von denen 
die eine durch eine Maschine angetrieben, die andere 
auf einem Schlitten verschiebbar gelagert ist, um als 
Spannscheibe für das Seil zu dienen. Die Tragseile 
sind auch nicht an beiden Enden fest verankert, sondern 
nur an einem, während das andere durch grofse Spann- 
gewichte belastet ist und so das Gleis unter einer 
stets gleichbleibenden Spannung hält. 


Interessant ist es, die Entwicklung dieses Bleichert- 
schen Systems, das heute die Grundlage für alle anderen 
Lufttransportsysteme der ganzen Welt geworden ist, 
an zwei Beispielen zu verfolgen. Vor 30 Jahren, als 
man noch nicht über die hervorragenden Stahlsorten 
der Jetztzeit verfügen konnte, nahm man Stützen- 
entfernungen von 20 bis 30 m als normal an, man 
bezeichnete Spannungen von 100 bis 200 m schon als 
sehr grofs. Heute ist die nsrmale Stützentfernung auf 
100 bis 200 m gestiegen, 500 m ist eine noch sehr 
häufig gebrauchte Spannweite, 1000 m zählt zu den 
grofsen und ausgeführt sind von uns schon Seil. 
:pannungen von 1,3 km. Aehnlich verhält es sich mit 
den Einzellasten. Diese nahm man in der ersten Zeit 
mit 150 bis 200 kg an, heute geht man im Durchschnitt 
auf 500 bis 1000 kg, doch baut man Drahtseil-Förder- 
anlagen, die Einzellasten von 5000 bis 6000 kg tragen, 
wobei die Geschwindigkeit, die vor 30 Jahren mit 1—1,5m 
angenommen wurde, heute auf 2 bis 3 m, in Ausnahme- 
fällen auf 5—6 m gestiegen ist. Dieser letzte Fort- 
schritt ist namentlich dem Umstande zu verdanken, dafs 
man als Kraft zur Betätigung der Verbindung des Zug- 
seiles mit dem Wagen, für die Kupplung, nach einer 
ebenfalls Bleichert’schen Erfindung das Wagengewicht 
selbst verwenden gelernt hat, wodurch ein stofsfreies 
Anschlagen des in den Stationen stillstehenden Wagens 
an das in steter Bewegung befindliche Zugseil ermög- 
licht wird. Nicht zum Letzten ist als besonderer Fort- 
schritt zu erwähnen, dafs man sich auch von der geraden 
Linie, an welche die Seilbahn so lange gebunden war, 
hat emanzipieren können, dafs man Seilbahnen nun 
genau so in Kurven und Windungen führen kann, wie 
Standbahnen, ohne dafs man an den Bruchpunkten noch 
irgend eine Bedienung nötig hätte. 


War man nun schon so weit mit diesem Transport- 
mittel gekommen, konnte man auch daran denken, es 
zu einer so schwierigen Aufgabe, wie es die Verbindung 
eines Schiffes mit dem Lande ist, zu verwenden. Denn 
man kann diese Luftbahnen beliebig hoch legen, sodafs 
man weit über Wogen und Wellen hinausgehen kann. 
Man hat nur wenig .feste Punkte im Wasser nötig und 
diese wenigen festen Punkte bestehen aus schmalen 
Säulen, aus Pfeilern, die dem Wasser keine grofsen 
Angrifisflächen bieten und die vor allen Dingen den 
Sandströmungen kein Hindernis entgegenstellen, an dem 
sie sich ansetzen könnten. 


Selbst da, wo man aus besonderen Gründen statt . 
der Seile feste Schienen als Laufbahnen anwendet, 
werden die Konstruktionsunterlagen für diese so leicht, 
dafs man getrost auf grofse Spannweiten für die dann 
erforderlichen Brückenträger gehen, diese sogar oft als 
einseitige Kragträgerbrücken ausbilden kann. 
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Die Darstellungen einiger von der Firma Bleichert 
in Leipzig nach diesen Grundsätzen ausgeführten An- 
lagen werden das Vorhergesagte verdeutlichen. Bei 
diesen Anlagen tritt auch deutlich eine bemerkens- 
werte Eigenschaft der Lufttransporte zu Tage, die, dafs 
sie sich fast immer so ausbilden lassen, dafs ihre 
Fördergefäfse keiner besonderen Umladevorrichtungen 
bedürfen, dafs sie vielmehr in vielen Fällen die Umlade- 
vorrichtungen, Krane oder derartige Anlagen, ersetzen. 
Die zur Vorführung gewählten Beispiele umfassen 
folgende Aufgaben: 

l. Die im Lande gewonnenen Güter sind nach dem 
Schiffe zu bringen, wobei Güter immer gleicher 
Art zu fördern sind. 

2. Die mit Schiffen kommenden Güter sind nach 
dem Lande zu bringen, und zwar auch hier stets 
Güter gleicher Art. 


3. Es ist ein regelmäfsiger Austausch zwischen Schiff 


und dem Lande nach beiden Seiten zu schaften, 
es müssen alle möglichen Arten von Gütern, 
Stückgüter sowohl wie 

Massengüter und Personen 

befördert werden. 


Drahtseilbahn und 
Verladeanlage bei Vivero. 


Bei dieser Anlage handelt 
es sich darum, die in den 
Eisensteingruben Nordspaniens, 
in der Levandeira-Schlucht und 
am Monte Silvarosa gewonnenen 
Erze nach der in der Nähe 
von Ferrol gelegenen Anlege- 
stelle für Dampfer zu schaffen. 
Eine solche war aber auch erst 
anzulegen, da in der Nähe ein 
Hafen nicht vorhanden ist. 

Da beide Lager nahezu 5 
bezw. 6 km in Luftlinie ge- 
messen von der Küste entfernt 
sind und einer Verbindung mit 
dieser durch Fahrstrafsen voll- 
ständig  entbehren, war die 
Wahl eines geeigneten Trans- 
ortmittels von ganz besonderer 
Vichtigkeit. In dem sehr ge- 
birgigen Gelände würde man 
bei Wahl einer Schmalspurbahn 
mit Lokomotivbetrieb aufser 
hohen Anlagekosten für die Her- 
stellung des Bahnkörpers den 
weiteren Nachteil zeitrauben- 
der Umwege und Einschaltung | 
von  Bremsberganlagen nicht MANN 
haben vermeiden kónnen. Diese 
Schwierigkeiten und die Erwägung der Vorteile, die 
gerade ihnen gegenüber der einfache, sichere und billige 
Betrieb einer Drahtseilbahn bietet, mit der man selbst 
Steigungen von 100 pCt. und tiefe Taleinschnitte ın 
freien Spannweiten von 1000 und mehr Metern über- 
winden kann, führten zur Wahl dieses Transport- 
mittels. 

Die Gewinnung der Erze erfolgt auf zwei Haupt- 
punkten, dem „Monte Silvarosa“ und in der Levandeira- 
schlucht. Ihr Transport erfolgt auf dem in der Tafel III, 
Abb. 1, angegebenen Wege 


l. von der Beladestation und Zentralstation Silvarosa 
nach der Depotstation am Meere. Linie I und II, Tafel. 
figuren 2, 3, 4, 5, mit Winkelstationen auf der Garganta, 
Tafel III, Abb. 6 u. 7. 


2. Von der Beladestation Levandeira, Tafel III, Abb. 8 
und 9, nach der Zentralstation Silvarosa und von dieser 
aus ohne Umladung direkt auf die Hauptlinie nach der 
Depotstation am Meer. Linie III. 


3. In vollständig getrenntem Betriebe von der 
Depotstation am Meer, Abb. 10 u. 11 der Tafel III, nach 
der Entladestation an dem Schiffsanlegeplatz Linie IV. 
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Zeitlich entstanden zuerst die Linien I, Il u. IV und in 
der Folge Linie III als Anschluftslinie. 

Ihren Anfang bildet die Beladestation in der Levan- 
deiraschlucht. Der für sie erforderliche Raum wurde 
etwas seitwärts des Auslaufes der Schlucht in das erz- 
haltige Gestein eingesprengt und hierdurch zugleich in 
einfachster Weise ein Depot für die in zwei Etagen 
abgebauten Erze erhalten. 

Die Erze werden auf vierrádrigen Kippwagen von 
den einzelnen Arbeitsstellen aus in das Depot abge- 
stürzt. Den unteren Abschlufs des Depots bilden 4 Füll- 
trichter, mittelst deren die Erze in die Seilbahnwagen 
abgezogen werden; letztere werden hierauf von einem 
Arbeiter an die Kuppelstelle gefahren, kuppeln sich 
hier selbsttätig an das Zugseil an und werden von 
diesem bis zur Silvarosastation mit fortgenommen. 

Abbildung 1 zeigt den weiteren Verlauf der mit 
etwa 35 ° ansteigenden Bahn. Von dem letzten Binder 
der Station, 56 m von ihm entfernt, ist dies die erste 34 m 
hohe eiserne Stütze, mittelst deren und der von ihr 
72 m entfernten nächstfolgenden die Levandeiraschlucht 


Abb. 1. 


überschritten wird. Hinter der Bahn erhebt sich der 
Monte Silvarosa, an dessen Flanke die Bahn hinläuft, 
um über verschiedene Abbaustellen und Abraumhalden 
des Monte Silvarosa hinweg in die Zentralstation ein- 
zumünden. 

Die Anordnung dieser Zentralstation Silvarosa ist 
aus den Bildern 2, 3, 4 u.5 der Tafel III näher zu er- 
sehen. 

Hinten rechts auf Tafelbild 3 ist die Mauer des zu 
dem Erzabbau auf dem Silvarosa gehörenden Depots 
ersichtlich, während Tafelfigur 5 auch die Zuführung 
der Erze nach dem Ueberladerumpf und dessen Verlade- 
vorrichtung zur Ueberladung in die Seilbahnwagen ver- 
anschaulicht. Das Erzdepot auf dem Silvarosa ist in 
gleicher Weise wie das in der Levandeiraschlucht ein- 
gerichtet und kann über 10000 t Erz aufnehmen. 

Die Zwischenstation gehört teilweise der Levan- 
deiralinie, teilweise der nach dem Meer führenden 
Hauptbahn an. Die beiden Strecken sind derart mit 
einander verbunden, dafs die Hauptbahn allein betrieben 
werden kann, dafs aber auch beide Strecken gleich- 
zeitig zusammen arbeiten können, wobei dann die 
Wagen von der einen Strecke ohne weiteres auf die 
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andere übergehen, ohne die Beladung der Seilbahn- 
wagen aus den Vorratsrümpfen der Silvarosastation zu 
stóren. Die von der Zentralstation Silvarosa nach der 
Depotstation am Meeresufer führende Hauptlinie zerfällt 
wieder in zwei Teilstrecken, welche durch die Winkel- 
station Garganta, Abb. 9 der Tafel III, untereinander 
verbunden sind. Auf der Teilstrecke vom Monte Silva- 
rosa nach der Winkelstation hat die Hauptlinie mit 
etwa 25 pCt. ihr grófstes Gefälle und überschreitet mit 
freien Spannweiten bis zu etwa 180 m einzelne tiefere 
Geländeeinschnitte. In ungefähr halber Entfernung von 
der Winkelstation ist eine mittlere Spannvorrichtung 
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der oberen Strecke direkt auf die untere übergehen 
und umgekehrt. 

Die zweite Teilstrecke von der Winkelstation 
Garganta nach der Depotstation am Meer bietet aufser 
einer grófseren Spannweite von etwa 280 m, mit der 
sie eine tiefer in das Land einschneidende Einbuch- 
tung der Meeresküste überschreitet, keine besonderen 
Schwierigkeiten. 

Die Ueberschreitung der erwähnten Einbuchtung 
und zugleich der Einlauf in die Depotstation am Meere 
wird durch die Abb. 3 veranschaulicht, während Abb. 4 
die Station selbst nebst ihrer Absturzbahn zur Auf- 


für die Tragseile eingeschaltet, welche auf der ganzen 
ungefähr 2900 m langen Strecke der Tragseile einen 
sicheren Ausgleich aller Spannungsdifferenzen herbei- 
führt. 

In ihrem weiteren Verlauf überschreitet die Bahn 
einen tiefen Taleinschnitt von 324 m über der Talsohle. 
Diese imposante Talüberschreitung wird durch die Abb.2 
wiedergegeben. 

Die Anlage der Winkelstation auf der Garganta, 
einem langgestreckten Höhenrücken, war durch die 
besonderen Terrainverhältnisse bedingt; in ihr bilden 
die beiden Teilstrecken einen Winkel von 170° und 
hier findet auch insofern eine Streckenteilung statt, als 
beide Teilstrecken gesonderte Zugseile erhalten. Die 
Tragseile sind in dieser Station fest verankert und 
durch eine Zwischenfahrbahn aus Hängebahnschienen 
derart mit einander verbunden, dafs die Wagen von 
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stapelung des Erzes am Meeresufer zeigt. Von der 
auf gemauerten Pfeilern ruhenden eisernen Brücke 
werden die Erze durch Kippen der Kästen oder Seil- 
bahnwagen auf eine unter dem natürlichen Böschungs- 
winkel aufgepflasterte Halde abgestürzt (Tafel III, Abb. 10 
u. ll). Die Halde wird unten durch einen Erdwall 
abgeschlossen, der den Druck der lagernden Erzmassen 
aufnimmt. Ihre Höhe beträgt senkrecht gemessen etwa 
16 m, ihre Länge 59 m, sie fafst 30 000 t Erz, welches 
von hier aus durch eine besondere Verladebahn nach 
den Dampfern transportiert wird. Die Teilung der 
Transportanlage in diesem Punkte erfolgt aus dem 
Grunde, um auf der oberen, mehrere Kilometer langen 
Zuführungsbahn eine regelmäfsige Zufuhr der Erze nach 
dem Meere zu ermöglichen, bei einer stündlichen Leistung 
von etwa 67 t. Die Verladung der Erze mufs aber 
wesentlich schneller erfolgen, damit die sich darbietende 
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Verladegelegenheit ausgenutzt und Dampfer von 2000 t 
womóglich in einem Tage beladen werden kónnen. 
Aus diesem Grunde ist dann auch die Leistung der 
unteren Verladebahn mit 250 t stündlich bemessen, 
also etwa dem vierfachen der oberen Zuführungsseilbahn. 
Die Verladebahn ist unter Benutzung einer Klippe etwa 
116 m in die Meeresbucht in Form einer Verladebrücke 
hinausgebaut. Ihre Beladestation liegt vor dem den 
Abschlufs der Halde bildenden Erdwall, von wo die 
Beladeweichen in einem durch Träger und gemauerte 
Kappen vollkommen drucksicher abgedeckten Tunnel 
nach der Erzverladestelle führen. Zwei Einfahrts- und 


Abb. 
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des Meerspiegels bei Ebbe und Flut Rücksicht ge- 
nommen worden ist. 

Die Abb. 4 zeigt einen in Beladung befindlichen 
Dampfer; derselbe liegt frei unter der vorkragenden 
Brücke und ist mit derselben lediglich durch Verlade- 
schurren verbunden. Die durch den Seegang eintreten- 
den Bewegungen des Schiffes können somit weder 
diesem, noch der Verladebrücke schädlich werden, was 
um so wichtiger ist, als die Rhede von Vivero wenig 
geschützt ist. Zu diesem Vorteil kommt dann noch die 
durch die aufserordentlich starke Leistungsfähigkeit der 
Verladebahn erzielte kurze Verladezeit, so dafs günstiges 


Ausfahrtsóffnungen ermöglichen das gleichzeitige Be- 
laden einer genügend grofsen Anzahl von Wagen aus 
den hierfür vorgesehenen 24 Verladeöffnungen. Die 
Abbildungen 10 u. 11 der Tafel zeigen die Abgangs- 
station der Verladedrahtseilbahn nebst einem Teil der 
Absturzbrücke der Zuführungsseilbahn, das Erzdepot 
und die Zweigbahn zu den unterirdisch gelegenen Ver- 
ladestellen desselben, wie auch das Bremsvorgelege 
des Zugseiles und die mit demselben kombinierte Spann- 
vorrichtung. 

Abweichend von den bisher beschriebenen Linien 
sind für die Fahrbahn der Verladebahn keine Draht- 
seile gewählt worden, sondern durchweg Hängebahn- 
schienen, dies mit Rücksicht auf die, wenn auch nur 
vorübergehende, starke Belastung der Fahrbahn durch 
die stündlich darüber fahrenden 250 Seilbahnwagen von 
je 1 t Ladung. Zur Lagerung der Schienen dienen 
leichte eiserne Brücken, welche von eisernen Stützen 
getragen werden. Abb. 3 zeigt den gesamten Verlauf 
der Verladebahn. Oben links den Ausgang der Ab- 
gangsstation, sodann zur Ueberschreitung des schroffen 
Absturzes der Küste nach dem Meer 4 je 20 m von 
einander entfernte Stützen als Auflagerpunkte für 
3 Parabelträger und an diese anschliefsend mit Unter- 
stützungen von 10 zu 10 m eine Reihe von Parabel- 
trägern. Die letzten 20 m an der Spitze der Lade- 
brücke werden von der Entladestation eingenommen. 
Die ankommenden Wagen kuppeln sich von dem Zug- 
seil los und werden in einer Schleife zu einer Schurre 
geführt, mittelst deren ihr Inhalt direkt in die an Bojen 
festgemachten Dampfer entladen wird. Die Schurre ist 
um eine horizontale Achse drehbar aufgehängt und 
kann teleskopartig verlängert und verkürzt werden, 
womit in vollkommenster Weise auf den wechselnden 
Tiefgang der Schiffe und die Schwankungen der Höhe 


Wetter und günstige Frachtsätze voll ausgenutzt werden 
können. 

Die Wagen sind sämtlich mit Bleichert'schen Kupp- 
lungsapparaten „Automat“ ausgerüstet, welcher allein 


Abb. 5. 


die grofse Fahrgeschwindigkeit ermöglicht und dabei 
einen in jeder Beziehung sicheren, von der Aufmerk- 
samkeit der Arbeiter unabhängigen Betrieb gewähr- 
leistet. Die nebenstehende Abb. 5 zeigt einen der- 
artigen Wagen auf einer Steigung von 45 *. 

(Schlufs folgt.) 
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Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure. 


Versammlung am 28. Februar 1905. 
Vorsitzender: Herr Geheimer Kommerzienrat Richard Pintsch. —- Schriftführer: Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser. 
(Mit 26 Abbildungen.) 


(Fortsetzung von Seite 186.) 


Vortrag des Herrn Oberingenieur Dr. Max Büttner 
über 
Die neueren Einrichtungen 
der elektrischen Beleuchtung einiger D-Züge 
der Preulsischen Staatsbahnverwaltung. 


(Fortsetzung.) 


Die Kabel führen vom Bürstenstern bezw. von den 
Magnetwicklungen nach einem oben auf der Maschine 
angebrachten Klemmbrett. Von hier führen die Kabel 
durch Kanäle in dem Wagenboden zur Schalttafel. Die 
Verbindung zwischen Wagenboden und Maschine wird 
hier durch sehr flexible mit Eisendraht beklöppelte Kabel 
vermittelt. Es ist noch zu bemerken, dafs der Wagen- 
boden mit Revisionsluken versehen ist, die durch Eisen- 
platten abgedeckt sind und ist somit ermöglicht, selbst 
wahrend der Fahrt die Maschine von oben zu beobachten 
bezw. die Leitungsverbindung zu kontrollieren. 

Der Stromkreis der Batterie ist gleichfalls wie die 
Maschinenleitung auf dem Schaltbrett mit Sicherungen 
und Ausschalter ausgerüstet. Das Schaltbrett selbst 
(s. Abb. 12) befindet sich an einer Stirnseite des Hunde- 
abteils. Abb. 13 stellt das Schaltungsschema dar. In 
der Mitte der Schalttafel ist ein von Hand betätigter 
Polwechsler, welcher den Zweck hat, bei Aenderung 
der Fahrtrichtung die Pole der Dynamomaschine um- 
zuschalten, damit die Batterie stets gleichgerichteten 
Strom erhält. AlsPolwechsler werden bei den bestehenden 
elektrischen Zugbeleuchtungssystemen vielfach mecha- 
nisch oder elektromagnetisch betätigte Apparate ver- 
wendet. Eine einfache Anordnung, wie sie mehrere 
Systeme besitzen, besteht darin, daís die Kohlenbürsten 
der Dynamomaschine bei Aenderung der Fahrtrichtung 
durch die Reibung auf dem Kollektor bis zu einem 
Anschlag mitgenommen werden, wo sie alsdann, solange 
die Fahrtrichtung dauert, festgehalten werden. Eine 
derartige Anordnung erschien jedoch nicht empfehlens- 
wert, wenn die Maschine auf der Achse angeordnet und 
so den aufserordentlich heftigen Stöfsen während der 
Fahrt ausgesetzt ist, abgesehen davon, dafs die Bürsten- 
kabel für eine Stromstärke von 200 Amp. bemessen, 
also aufserordentlich stark und wenig biegsam sind. Es 
wurde deshalb hiervon abgesehen und die Umschaltung 
durch einen von Hand betätigten Umschalter bewirkt. 

Bei einem derartigen vom Schaffner zu bedienenden 
Apparat mufste jedoch mit der Möglichkeit gerechnet 
werden, dafs derselbe versehentlich einmal nicht recht- 
zeitig oder überhaupt nicht bedient wird. In diesem 
Falle würde sich aber die Spannung der Maschine 
derart erhöhen, dafs die Eisendrahtwiderstände der 
Lampen diese hohe Spannung nicht aushalten können 
und durchbrennen. Der Zug würde also in diesem 
Falle plötzlich ohne Licht sein. Diese Möglichkeit ist 
durch die Anordnung einer zweiten Erregerwicklung 
auf der Maschine vermieden worden. Während zunächst 
eine von der Batterie erregte Wicklung vorgesehen ist, 
welche immer in gleichem Sinne vom Strom durch- 
flossen wird, gleichgültig, welche Fahrtrichtung der Zug 
hat, wird die zweite Wicklung von der Maschine selbst 
erregt. Diese Erregung wechselt aber ihren Sinn mit 
der Fahrtrichtung und schwächt hierdurch naturgemäfs 
bei falscher Fahrtrichtung das Magnetfeld und die 
Spannung steigt alsdann nur bis zu einer bestimmten 
Höhe, welche für die Beleuchtung ungefährlich ist. 

Ueber dem Schaltbrett befindet sich eine Kontroll- 
lampe, welche, an die Erregerwicklung der Maschine 
angeschlossen, bei voller Fahrt leuchtet, und die dadurch 
dem kontrollierenden Beamten anzeigt, dafs der Pol- 
wechsler richtig gestellt ist. 

Bei einer Anlage, bei welcher die Maschine von 
der Achse angetrieben wird, tritt nun als weiteres 


Erfordernis eine Vorrichtung hinzu, welche bei langsam 
laufendem oder stillstehendem Zuge, bei welchem die 
Spannung der Maschine kleiner ist als diejenige der 
Batterie, verhindert, dafs die Batterie sich in die Maschine 
entladet. Zu diesem Zwecke werden bei den bestehenden 
elektrischen Zugbeleuchtungssystemen mechanisch oder 
elektromagnetisch betätigte Ausschalter verwandt, welche 
in dem Moment, wo die Spannung der Maschine etwas 
unter diejenige der Batterie zu sinken anfängt, die 
Maschine aus dem Stromkreis ausschalten. Entsprechend 
der Forderung der Preufsischen Staatsbahnverwaltung, 
das Verwenden derartiger selbsttätiger Apparate zu ver- 


Abb. 12. 


Schaltbrett des Gepáckwagens. 


meiden, weil deren Wirkung zu unzuverlässig ist, wurde 
die Verwendung sogenannter Polarisationszellen ins 
Auge gelafst, welche die Eigenschaft besitzen, Strom 
nur in einer Richtung durchzulassen, einen Rückstrom 
jedoch abzuschneiden. Eine solche Polarisationszelle 
besteht aus Aluminiumplatten, denen Eisenplatten in 
einem alkalischen Elektrolyt gegenüber gestellt sind. 
Bei Stromdurchgang zwischen 2 Metallplatten in einem 
Elektrolyt scheidet sich am positiven Pol der Sauerstoff, 
am negativen Pol der Wasserstoff ab. Ist nun die 
Stromrichtung so, dafs die Aluminiumplatten den nega- 
tiven Pol bilden und sich an diesen Wasserstoff aus- 
scheidet, so wird die Zelle Strom durchlassen. Kehrt 
sich die Stromrichtung jedoch um, so dafs sich jetzt an 
den Aluminiumplatten Sauerstoff ausscheidet, so tritt die 
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eigentümliche Ercheinung auf, dafs 
nach Erscheinen eines momentanen 
kurzen mehr oder weniger grofsen 
Rückstromes der Stromdurchgang 
völlig aufhört. Als Ursache dieser Er- 
scheinung wird gegenwärtig ange- 
nommen, dafs sich die Aluminium- 
platten mit einer aufserordentlich feinen 
Oxydhaut bedecken, welche für den 
Strom vollständig undurchlässig ist, 
die aber bei Stromumkehr sofort zer- 
stört wird. 


Ueber die Konstruktion der Alu- 
miniumzelle ist zu bemerken, dafs die- 
selbe derjenigen der Akkumulatoren 
ähnlich ist. Vollständig ebene 2 mm 
starke Aluminiumplatten befinden sich 
gegenüber | mm starken Eisenplaten — 
in einem ammoniakhaltigen Elektrolyt*). 
Die Platten sind gegenseitig durch 
Glasrohre von einander isoliert und 
in einem Gefáfse aus Eisenblech ein- 
gebaut. Dieses befindet sich wiederum 
in einem mit Traggriffen und An- 
schlufsklemmen versehenen Holz- 
kasten, welcher durch eine Auskleidung 
vor dem zerstórenden Einflufs des etwa 
übertretenden Elektrolyts geschützt ist. 
Da es in dem vorliegenden Falle sich 
um maximale Stromstárken von über 
200 Amp. handelt, so sind statt einer 
grofsen Zelle 4 kleinere Zellen ange- 
ordnet, von denen je 2 sich in einem 
gemeinsamen Holzkasten befinden. Die 
Zellen selbst stehen in einem Behälter 
am Wagenuntergestell. 


Die Zelle hat nun die Eigenschaft, 
wenn sie längere Zeit unbenutzt bleibt, 
einen grófseren Rückstrom durchzu- 
lassen, ehe sie abschneidet. Damit 
dieser Rückstrom nicht so stark wird, 
dafs eventl. die Sicherungen durchge- 
schlagen werden, ist es vorteilhaft, 
dieselbe vorher mit der Batterie über 
einen Widerstand zu verbinden, zu 
welchem zweckmäfsig eine Glühlampe 
parallel geschaltet wird. Nach Verlauf 
längerer oder kürzerer Zeit schliefst 
die Zelle ab und die Glühlampe, welche 
anfangs geleuchtet hat, erlischt. Dem- 
zufolge ist auf dem Schaltbrett links 
unten ein doppelpoliger Umschalter an- 
geordnet. Ist der Hebel nach unten 
geschlagen, so ist die Aluminiumzelle 
in den Betriebsstromkreis eingeschaltet, 
nach oben geschlagen ist die Zelle auf 
die Batterie geschaltet. 


Auf dem Schaltbrett selbst be- 
finden sich noch, wie in jedem Wagen, 
kontakte, an welchen man durch Ein- 
stópseln eines Voltmeters die Spannung 
messen kann zwischen dem positiven 
Pol und Erde und dem negativen Pol 
und Erde. Es ist durchaus wünschens- 
wert, sich häufig über den Isolations- 
widerstand der Leitungen zu verge- 
wissern, damit die Anlage jederzeit 
zuverlässig funktioniert. Die Wagen- 
wärter sind angewiesen, regelmäfsige 
Isolationsprüfungen vorzunehmen. Vom 
Schaltbrett führen die Leitungen als- 
dann zu den Kupplungsdosen und von 
da durch die Kupplungen in die 
Personenwagen. Mit dieser Einrichtung 
sind die D-Züge D 5 und 6 Berlin — 
Frankfurt—Basel, sowie die Züge D 3 
und 8 Berlin—Cöln ausgerüstet. Der 


*) D. R. P. 153 513. 
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Betrieb hat genau vor 1 Jahr begonnen und ist bis jetzt 
völlig stórungsfrei erfolgt. 
Die Aluminiumzellen, welche hier zum ersten Mal 


Abb. 15. 


Anordnung der Maschine am Drehgestell mit Riemenschutzkasten. 


Abb. 16. 
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Schaltung mit 4 Aluminiumzellen anstelle eines Polwechslers. 


in grölserem Umfange in der Praxis eingeführt worden 
sind, sind zuerst installiert worden bei der Beleuchtungs- 
einrichtung von 2 Abteilwagen der Kónigl. Sächsischen 
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Staatsbahn, welche im Frühjahr 1903 in Betrieb ge- 
kommen sind und im Kurs Dresden— Lindau laufen. 

Die mit einem Riemen angetriebene Maschine ist 
an dem Stirnträger eines Drehgestells befestigt und mit 
einer Vorrichtung versehen, welche gestattet, den Riemen 
zu spannen. Der Riemen läuft in einem eisernen 
Schutzkasten. (Abb. 14 und 15.) Die Maschine ist mit 
einer den Hauptstrom führenden Gegenwicklung ver- 
sehen, der Polwechsel erfolgt durch Umwerfen der 
Bürsten bei Aenderung der Fahrtrichtung. Die Lampen 
haben Eisendrahtwiderstände. 

Für die Beleuchtung eines einzelnen Personenwagens, 
also für Einzelwagen-Beleuchtung, bietet nun die An- 
ordnung, die für die Gepäckwagen getroffen ist, insofern 
Schwierigkeiten, als man einen mit Hand verstellbaren 
Polwechsler hat. Der Polwechsel mufs in diesem Falle 
natürlich selbsttätig erfolgen. Eine Lösung, auch hier 
ohne celektromagnetisch oder mechanisch betätigte 
Apparate zu arbeiten, bietet der Vorschlag des Herrn 
Dr. Rosenberg, 4 Aluminiumzellen anzuordnen, in 
gleicher Art, wie bei der Grätz’schen Schaltung für 


4. Umwandlung von Wechselstrom durch Aluminiumzellen 


in Gleichstrom. Diese Schaltung ist auf Abb. 16 dar- 
gestellt. Der Strom geht bei der einen Fahrtrichtung 
durch die Zellen e, die Zellen 5 schneiden ab, bei der 
anderen Fahrtrichtung geht der Strom durch die 
Zellen 2, die Zellen a schneiden ab. In der Tat kann 
man ja den von Zugbeleuchtungs- 
maschinen erzeugten Strom als Wechsel- 
strom auffassen, bei dem der Wechsel 
allerdings aufserordentlich selten, nur 
bei Aenderung der Fahrtrichtung eintritt. 

Zwei Wagen mit einer derartigen 
Einrichtung sind seit August v. ]s. auf 
der Linie Berlin—Alexandrowo in Be- 
trieb. 

Jetzt ist es nun gelungen, eine 
andere Lósung zu finden, welche diese 
Schaltung bezw. den Handumschalter 
im Gepáckwagen entbehrlich macht und 
zwar durch die Konstruktion einer 
Maschine, welche den Strom stets in 
derselben Richtung abgibt, gleichgültig, 
welche Fahrtrichtung der Wagen hat. 
Hierdurch ist es gelungen, auch die ge- 
schlossene Zugbeleuchtung ohne An- 
wendung irgend eines  selbsttátigen 
oder von Hand betätigten Apparates 
durchzuführen. 

Diese von den Herren H. & E. 
Rosenberg erfundene Maschine ist 
gleichzeitig gegen Geschwindigkeitsände- 
rungen in hohem Mafse unempfindlich. 
Die Maschine liefert bei stark wechsein- 
der Geschwindigkeit annähernd gleiche 
Stromstärke von konstanter Richtung, 
so dals sie mit den Akkumulatoren be- 
ständig verbunden bleiben kann, ohne 
einen anderen Hilfsapparat als einen 
solchen, der bei Stillstand oder zu ge- 
ringer Geschwindigkeit den Rücktritt 
des Stromes aus der Batterie in den 
Dynamoanker verhindert. 

Das Prinzip, nach welchem die 
Maschine bei jeder Drehrichtung gleich- 
gerichteten Strom gibt, wird am besten 
durch die Hilfsvorstellung klar, es sei 
mit der Hauptmaschine 4 (Abb. 17) eine 
kleine Erregermaschine a direkt ge- 
kuppelt, die von den Akkumulatoren Q 
erregt wird und deren Anker die Magnet- 
spulen PF der Hauptmaschine mit Strom 
versorgt. Wenn sich die Drehrichtung 
ändert, so gibt der Anker der fremder- 
regten Hilfsmaschine eine dem früheren 
entgegengesetzten Strom, die Magnet- 
spulen der Hauptmaschine werden ent- 
gegengesetzt magnetisiert und, da sich bei der Haupt- 
maschine sowohl Magnetfeld als Drehrichtung umkehren, 
behált der Anker natürlich seine Richtung bei. 
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Bei der wirklichen Ausführung sind nun die beiden | Abb. 19. 
erwähnten Maschinen in eine einzige zusammengefalst. — 

(Abb. 18.) Es ist nur ein einziges Magnetsystem vor- 
handen, dafs gewissermaflsen dem Felde der früher 
erwähnten Erregerinaschine entspricht. Auf dem Anker, 
der nur eine einzige Wicklung und nur einen einzigen 
Kommutator hat, sich auch sonst von einem gewöhnlichen | 
Dynamoanker nichtunterscheidet, befinden sich 2 Bürsten- 
gruppen ZZ und ġġ. Die letztere Bürstengruppe vertritt 
dabei gewissermafsen den Erregeranker. Der Strom 
selbst, nämlich, der durch diese Bürsten  fliefst, 
magnetisiert den Anker und erzeugt, da er bei Rechts- 
lauf entgegengesetzt gerichtet ist, wie bei Linkslauf, das 
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Schaltungsschema der Gepäckwagen, 
Einrichtung mit Maschine System Rosenberg. 


A bb. 20. 


Schaltung für Gleichrichtung des Stromes mittels 
Hilfsmaschine. 


Abb. 18. 


Schaltung der Dynamomaschine System Rosenberg. 


erforderliche mit der Drehrichtung wechselnde Hauptfeld. 
Dieser Hilfsphasenstrom gelangt nicht nach auswärts, 
seine Bürstengruppe hat überhaupt keine weitere Ver- 
bindung. Die zweite Bürstengruppe 32 führt dann 
direkt den Nutzstrom, der durch das vorerwähnte Feld 
der Hilfsphase erzeugt wird, von beständig gleicher 
Richtung. 


Die Maschine hat die Eigenschaft, dafs die Ge- Neues Schaltbrett des Gepäckwagens. 
schwindigkeit des Zuges in sehr weiten Grenzen variieren 
kann, ohne dafs praktisch die Stromabgabe eine andere stärke bei einer Geschwindigkeit von 40— 100 km genau 
wird. Es kann z. B. eine Maschine beim Parallelarbeiten konstante Gröfse hat. 
mit einer Batterie bei Geschwindigkeiten von 20— 100 km | Herr Dr.- Jna. E. Rosenberg hat diese Maschine 


Strom konstanter Spannung liefern, wobei die Strom- , ausführlich in einem am 14. Februar d. J. im elektro- 


210 [No. 671.) 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[1. Juni 1905.] 


technischen Verein zu Berlin gehaltenen Vortrag be- 
schrieben, und in einer Ausführung, wie sie von der 
aesellschaft für elektrische Zugbeleuchtung m. b. H. 
für die Installation einer grófseren Anzahl von Wagen 
der Bagdadbahn geliefert worden ist, vorgeführt. Er 
konnte dabei zeigen, dafs diese Maschine bei einer 


Abb. 21. 


s 


Maschinenanordnung eines Wagens der Kgl. Bayr. Staatsbahnen. 


Abb. 22. 


Schaltung der Beleuchtungseinrichtung eines Wagens. 


Umdrehungszahl von 350 bis zu einer solchen von 2300 
fast genau konstante Spannung erzeugt, indem er die 
Maschine direkt auf Glühlampen arbeiten liefs, ohne 
dafs Helligkeitsschwankungen an den Glühlampen be- 
merkbar wurden. Es ist diese grofse Konstanz dadurch 
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bewirkt, dafs die Feldspulen nur eine so geringe Anzahl 
von Ampérewindungen erhalten, dafs sie das Ankerfeld, 
welches dem Hóchstrom entspricht, gerade kompensieren 
und noch einen ganz geringen Ueberschufs für die Er- 
zeugung des ursprünglichen Feldes ergeben, das hier 
nur ‚sehr schwach zu sein braucht. Bei voller Ge- 

schwindigkeit, bei der die 


Maschine ihren Höchst- 
strom gibt, findet nahe- 
T IE zu genaue  Aequivalenz 


zwischen den Anker- und 
Feldampérewindungen 
statt. Läuft nun die Ma. 
schine langsamer, so hätte 
die Spannung und daher 
die Stromstärke vorerst die 
Tendenz, sich zu ver- 
ringern. Sowie aber die 
Stromstárke auch nur um 
wenige Prozente abge- 
nommen hat, ist ein so 
bedeutender Ueberschufs 
an Feldampérewindungen 
vorhanden, dafs jetzt das 
stärker gewordene Feld 
die volle Spannung auf. 
recht erhält. Hierdurch ist 
die grofse Konstanz der 
Maschine bei verschiedenen 
Geschwindigkeiten bewirkt. 


Diejenigen, die sich 
für diese hochinteressante 
Maschine näher inter- 


essieren, werden dieselbe 
in dem Vortrag des Herrn 
Dr. Rosenberg, welcher in 
der elektrotechnischen 
Zeitschrift demnächst er- 
scheinen wird, näher be- 
schrieben finden. Ich 
konnte hier nur kurz auf 
diese Maschine eingehen 
und bin auch leider nicht 
in der Lage, Ihnen eine solche vorzuführen, da die 
Máschine, welche am 14. Februar noch zur Verfügung 
stand, inzwischen ihrem Bestimmungsort zugesandt 
werden mulste. 

. Bei einem Wagen der Königl. Bayerischen Staats- 
bahn ist die erste derartige Maschine seit September v. J. 
in Betrieb. 

Für die Königl. Preufsische Staatsbahn sind 2 Ge- 
páekwagenmaschinen für einen Cölner D-Zug, welcher 
demnächst in Betrieb kommt, hergestellt. Es ist klar, 
dafs durch den Wegfall des Polwechslers die ganze 
Schaltung eine aufserordentlich einfache wird. Abb. 19 
und 20 zeigen das neue Schaltungsschema sowie die 
Schalttafel. Der allein vom Schaffner zu bedienende 
Apparat ist der 3 polige Hebelumschalter. Ist der 
Hebelumschalter nach oben geschlagen, so ist die 
Maschine eingeschaltet. Sonst befinden sich auf der 
Schalttafel nur die Sicherungen und Ausschalter für den 
Batteriestromkreis, den Hauptstromkreis und die Mefs- 
instrumente. 

Aufser diesen beiden Gepäckwagenmaschinen sind 
bisher geliefert worden für die Bayerische Staatsbahn 
eine Maschine für die Beleuchtung eines D-Zugwagens 
(s. Abb. 21), bei welchem die Maschine mittelst Riemen 
angetrieben wird, sowie 46 derartige Maschinen für die 
Bagdadbahn. Für die Anatolische Bahn und für die 
Bayerische Staatsbahn sind weitere Maschinen in An- 
fertigung. 

Bei den Einrichtungen der Anatolischen und Bagdad- 
bahn ist zu bemerken, dafs die Lichtleitungsnetze der 
Wagen durch eine Ausgleichsleitung mit einander ver- 
bunden sind, bezw. verbunden werden können. Hier- 
durch ist auch für Einzelwagen-Beleuchtung mit Riemen- 
antrieb der Maschine eine grofse Betriebssicherheit 
erreicht. Wenn aus irgend einem Grunde die Maschine 
eines Wagens stromlos ist oder der Riemen reifst, 
wird die Beleuchtung dieses Wagens von dem vor- 


[1. Juni 1905.] 


oder nachher laufenden Wagen aufrecht erhalten. Diese 
Ausgleichsleitung zwischen den einzelnen Wagen er- 
fordert nur geringe Mehrkosten. Abb. 22 zeigt das 
Schaltungsschema einer Einzelwagen-Beleuchtung und 
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ist die Ausgleichleitung gleichfalls in diesem Schema 
angegeben. Dem bedienenden Schaffner ist nur zugängig 


(Schlufs folgt.) 


Die Lütticher Weltausstellung. 


. Das Eisenbahnwesen. - 
Vom Regierungsbaumeister B. Schwarze, Mariemont (Hainaut). 


Im Folgenden sollen vorzugsweise die Eisenbahn. 
betriebsmittel und erst in zweiter Linie eine Reihe 
bemerkenswerter Gegenstände aus dem Gebiete des 
übrigen Eisenbahnwesens .behandelt werden. i 

Bevor auf Einzelheiten eingegangen wird, sei zu- 
nächst eine allgemeine Uebersicht vorausgeschickt. 
Ein abschliefsendes Urteil láfst sich zur Zeit allerdings 
noch nicht fällen, dazu ist die Ausstellung auch jetzt, 
mehrere Wochen nach der Eröffnung, noch zu unfertig.*) 
Selbst von den bereits angelieferten Gegenständen wird 
noch ein Teil verpackt gehalten, weil, insbesondere in 
der Eisenbahnhalle, die Bauarbeiten noch nicht beendigt 
sind. Auch das amtliche Ausstellerverzeichnis ist noch 
immer nicht erschienen. 

Zur Aufnahme der Eisenbahnbetriebsmittel ist eine 
dreischiffige, mit zwei Gleisen in jedem Längsschiff 
versehene Halle bestimmt, die am Südostende sowohl 
des Ausstellungsgeländes wie der grofsen Maschinen- 
halle liegt. An diese schliefst sie sich unmittelbar an. 
Einige Lokomotiven und Wagen sind dann noch ver- 
teilt an verschiedenen andern Stellen der Ausstellung 
untergebracht. 

In Bezug auf Eisenbahnbetriebsmittel weist ` sie 
die eigenartige Erscheinung auf, dafs trotz ihrer Eigen- 
schaft als Weltausstellung ausschliefslich nur Belgien 
und Frankreich vertreten sind, wenigstens bislang, und 
hieran wird sich kaum noch viel ändern. Beide aller- 
dings sehr gut und sehr zahlreich. Es dürften hier nur 
sehr wenige der bedeutenderen Lokomotiv- oder Wagen- 
fabriken beider Länder fehlen. 

Auch alle grofsen französischen Eisenbahngesell- 
schaften haben sich beteiligt, darunter verschiedene mit 
Betriebsmitteln, die in den eigenen Ran her- 
gestellt sind. 

Den nachstehend aufgeführten Namen seien einige 
Zahlenangaben**) beigefügt zur Beurteilung der be- 
treffenden französischen Gesellschaften hinsichtlich ihrer 
Verkehrsbedeutung. 


Befórdert im Jahre 1903 
Güter 


Bahnlänge 
Name 


a.31. Dez.1903 l | 
Reisende 


32 485 439 


| 
| 
| 
| 


1. Nordbahn . 3165 19886 460 
2. Ostbahn . 4922 ` 65404155 , 19297 288 
3. Westbahn . 5780 04604679 12 363 567 
4. Orléans-Bahn . 1061 41221151 | 14 189 867 
5. Paris-Lyon- 

Mittelmeerbahn 9297] 12523192 Ä 21 284 366 
6. Südbahn . 3701 22090600 9 474 376 
7. Staatsbahn . 2180 13732955 4516915 


Zum Vergleich möge dienen, dafs die gesamte Bahn- 
länge der Preufsischen Staatsbahnen 1903 etwa 
32 000 km betrug, von denen z. B. auf die Direktion 
Königsberg rund 2000 km, auf Essen 1000 km entfallen. 

Aus der vorstehenden Zusammenstellung geht her- 
vor, dafs es sich bei der Westbahn überwiegend um 
Personenbeförderung handelt, während bei der Nordbahn 


*) L'étoile belge, eine der grofsen Zeitungen Belgiens, bemerkte 
entschuldigend in dem Eróffnungsbericht der Ausstellung, es sei 
allgemeiner Brauch, dafs die Ausstellungen bei ihrer Eröffnung nicht 
fertig seien, „aufser vielleicht in Deutschland.“ Man ist sich hier 
offenbar des Mangels wohl bewufst, den grade in dieser Beziehung 
Lüttich gegenüber Düsseldorf aufweist. 

*) S. Revue générale des chemins de fer Aug. 1904, S. 118 
und Sept. 1904, S. 209. 


auch der Güterverkehr eine grofse Rolle spielt. Trotz 
des verháltnismáfsig nur kleinen Bahnnetzes — es er- 
streckt sich räumlich ziemlich genau über den Winkel, 
den auf der Landkarte die Strecken le Tréport—Mers— 
Paris und Paris—Hirson mit einander bilden — übertrifft 
er doch weit den der meisten andern Gesellschaften. 
Nur die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn dürfte der Nordbahn 
an Bedeutung ungefähr gleich kommen. 

Dieses Gröfsenverhältnis der französischen Bahnen 
zu einander spiegelt sich auch ungefähr in dem Mafse 
ihrer Beteiligung an der Ausstellung wieder. Am 
stärksten ist die Nordbahn vertreten. Von ihr finden 
wir aufser den verschiedenen, später noch zu erwähnen- 
den Eisenbahnwagen eine 2/5 gekuppelte Schnellzugloko- 
motive No. 2659, die von der Societe Alsacienne de 
Constructions Mecaniques in Belfört gebaut ist und 
zwar bereits 1902. Sie zeigt mithin nicht viel Neues. 
| Viel Beachtung findet die zweite von der Nordbahn 
ausgestellte, aus den eigenen Werkstätten dieser Gesell- 
schaft hervorgegangene Tenderlokomotive No. 6121. 
Sie macht wegen ihrer bedeutenden Abmessungen und 
‚der grofsen Achsenzahl auch auf die nichtfachmànnischen 
Besucher sichtlich Eindruck. Schon während der Her- 
schaffung von Frankreich nach Lüttich erregte dies 
Ungetüm die allgemeine Aufmerksamkeit. Es handelt 
sich um eine achtachsige Güterzug-Tenderlokomotive 
mit zwei um einen Zapfen drehbaren Triebdrehge- 
stellen. Laufachsen sind die letzte Achse des Vorder- 
gestells und die erste von den vier Achsen des Hinter- 
gestells. Die beiden Hochdruckzylinder desselben 
kehren dem Führerstande die Stopfbüchsenseite, die 
‚beiden Niederdruckzylinder am Vordergestell die Rück- 
seite zu. Sie sind jederseits zwischen der Lauf- und 
der einen Kuppelachse angeordnet. Entsprechend der 
grofsen Länge der Lokomotive sind die Kupplungen 
aufsergewöhnlich weit ausschwenkbar. Der Kesseldruck 
beträgt 16 Atm. Auf weitere Einzelheiten wird später 
bei der ausführlichen Besprechung eingegangen werden. 
Vorläufig seien hier nur noch die folgenden Zahlen- 
angaben mitgeteilt: 


Geschwindigkeit i. d. St. . 80 km, 
Triebraddurchmesser 1,455 m, 
Laufraddurchmesser . . . 0850m, 
Zylinderdurchmesser 400 u. 630 mm, 
Kolbenhub 680 mm, 
Rostfläche : . 3 qm, 
Feuerberührte Heizfläche . . . . . 11,99 qm, 
Gesamtheizfläche . . 00. 5 . 244,59 qm, 
Zahl der Heizrohre (Serve) . . 5. 130 
Abstand der beiden Rohrwände . . 415m, 
Leergewicht . : 18 t, 
Dienstgewicht . 102 t 


Auf dem Nachbargleise hat die Paris- Lyon- Mittel- 
meerbahn eine 3/5 gek. Personenzuglokomotive ausge- 
stellt, doch ohne den zugehórigen Schlepptender. Das 
Gewicht der Lokomotive beträgt 65 t. Sie ist von 
Schneider & Co. in Creusot gebaut. Von derselben 
Firma rührt auch die 2/4 gek. Schnellzuglokomotive 
„Bursay“ No. 2754 her, die von der französischen 
Staatsbahn ausgestellt wird. Diese Lokomotive hat im 
Gegensatz zu sämtlichen übrigen hier vorgeführten 
franzósischen Schnellzuglokomotiven nur vier Achsen, 
ist aber auch bereits 1897 gebaut und 1904 nur umge- 
baut worden. Aufserdem hat sie nur zwei Zylinder 
und unterscheidet sich auch hierin von den meisten 
anderen entsprechenden Lokomotiven neuerer Bauart. 
Der Kesseldruck betrágt 15 Atm. 
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Die Südbahn ist durch eine 4/5 gek. Güterzug- 
Lokomotive No. 4012 vertreten. Sie stammt aus den 
Werkstätten der Société Française de Constructions 
Mécaniques zu Denaing, ist 1904 gebaut und haupt- 
sächlich für Strecken mit grofsen Steigungen bestimmt. 
Die grófste Geschwindigkeit ist daher auch nur 60 km 
in der Stunde. Die Zylinderdurchmesser betragen 390 
und 600 mm, der Kolbenhub ist 650 mm. Als Heiz- 
rohre sind die jetzt fast ausschliefslich in Frankreich 
genommenen Serve-Rohre gewählt. Es sind deren hier 
148 vorhanden von 65 mm innerem und 70 mm áufserem 
Durchmesser, bei einer zwischen den beiden Rohr- 
wánden gemessenen Lànge von 4,355 m. Infolge Ver- 
wendung dieser Serve-Rohre hat man eine Gesamt- 
heizfläche von 256,21 qm erreicht, während die feuer- 
berührte Heizfläche nur 15,77 qm beträgt. Die Rostfläche 
ist 2,808. Die Lokomotive wiegt leer 64,7 t und dienst- 
bereit 71,6 t. Der Tender faist 8,5 cbm Wasser und 
5,9 t Kohlen. Die vordere Lokomotivachse ist Lenk- 
achse. Der Kesseldruck beträgt 15 Atm. 

Die Paris-Orleans- Bahn stellt eine 35 gek. 
Schnellzuglokomotive No. 4023 der Soc. Alsacienne de 
Constructions Mécaniques zu Belfort aus. Die Rück- 
stellung des Drehgestelles wird durch zwei Spiralfedern 
bewirkt, deren zylindrisches Gehäuse beiderseits unten 
aus dem Drehgestell herausragt. Die vier Zylinder zeigen 
die bei den franzósischen Lokomotiven sehr gebráuchliche 
de Glehn'sche Anordnung: die beiden Niederdruck- 
zylinder liegen vorn zwischen dem Rahmen und 
wirken auf die Mittelachse, während die beiden Hoch- 
druckzylinder aufsen liegen und die vorletzte Achse 
treiben. Die Rückwand der Feuerkiste ist schräg ge- 
legt, um eine grófsere Rostfläche zu erzielen. Die 
Lokomotive arbeitet mit 16 Atm. Ueberdruck. 

Trotz des verhältnismäfsig nur geringen Durch- 
messers der Triebráder — er ist nur 1,85 m — beträgt 
die Geschwindigkeit 110 bis 120 km in der Stunde. 
Die Hochdruckzylinder haben 360, die Niederdruck- 
zylinder 600 mm Durchmesser, wáhrend der Kolbenhub 
640 mm ist. Es sind 139 Serverohre von 65 bezw. 70 mm 
Durchmesser und 4,4 m Länge vorhanden. Der Kessel, 
dessen Durchmesser 1,513 m ist, liegt ziemlich hoch, 
seine Achse ist 2,7 m von der Schienenoberkante ent- 
fernt. Diese hohe Lage dürfte besonders auf das 
Bestreben zurückzuführen sein, die Stopfbüchsen, Oel. 
locher und Steuerungsteile des Getriebes der Nieder- 
druckzylinder von aufsen bequem zugänglich zu machen. 
Dies ist denn auch, wie der Augenschein lehrt, recht 
gut erreicht worden. Sowohl die Hochdruck- wie die 
Niederdruckzvlinder haben Heusingersteuerung. Die 
Gesamtheizfläche ist 239,4 qm, die feuerberührte 16,177 qm. 
An Wasser kann der Tender 17 cbm, an Kohlen 5t 
aufnehmen. 

Weitere 3/5. gekuppelte Lokomotiven, ebenfalls de 
Glehn'scher Bauart, sind noch ausgestellt von der West. 
bahn, Lokomotive No. 2722. (Société de Construction 
des Batignolles) sowie von der Ostbahn, Lokomotive 
No. 3610 (Ateliers d'Erpenay). Die Führerstandbretter 
sind hier wie auch bei mehreren der vorgenannten 
Lokomotiven, abgefedert, um das Personal vor den 
heftigen Erschütterungen bei schneller Fahrt zu schützen. 
Das Brett ruht zu diesem Zweck auf sechs doppel- 
lagigen schmalen Blattfedern, die durch U-fórmigen 
Bügel gehalten werden. 

Auffallend ist noch die Mannigfaltigkeit in der 
Anordnung des Reglerhebels. Bei kaum zwei Loko- 
motiven ist sie übereinstimmend. 

Bald ist er wie bei uns in Deutschland um eine 
wagerechte, bald um eine senkrechte Achse drehbar, 
wobei dann nicht immer grade einfach erscheinende 
Hebelübersetzungen angewandt sind. Bald sitzt der 
Reglerhebel auch ganz seitlich, bald in der Mittelebene 
des Kessels. Die kleine Hebelform làfst auf leicht 
bewegliche Einlafsventile oder -schieber schliefsen. Auf 
einige bemerkenswerte Anordnungen wird später noch 
eingegangen werden. Die meisten Schnellzuglokomotiven 
sind auch mit Geschwindigkeitsanzeigern ausgerüstet. 

Es wären der Vollständigkeit halber nun noch 
einige Schmalspurlokomotiven der französischen 
Abteilung zu nennen, so z. B. eine 33 gek. Tender- 
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lokomotive der chemin de fer à voie étroite Décauville 
Ainé, Atelier de Petits-Bourg, ferner eine 2/4 gek. Tender- 
lokomotive No. 60 der Soc. de Construction des Batig: 
nolles, sowie ein 3/4 gek. Tenderlokomotive von Vve 
L. Corpet und L. Louvet, Paris, die für eine grófste 
Geschwindigkeit von 45 km bestimmt und für die Chemins 
de fer Départementaux à voie étroite des Ardennes 
gebaut ist. Die Spurweite beträgt 1 m, der Gesamt- 
radstand 4,1 m. Die vordere Achse ist Lenkachse der 
Bauart Bissel. An feuerberührter Heizfläche sind 4,535, 
an Gesamtheizfläche 47,09 qm vorhanden. Der Kessel. 
druck ist 12,5 Atm. Leer wiegt die Lokomotive 19000 kg, 
dienstbereit 24 750 kg. 

Den Uebergang zu den belgischen Lokomotiven, 
denen wir uns nun zuwenden, vermittelt eine 3/5 gek., 
von Cockerill in Seraing gebaute Vierzylinderlokomotive 
No. 362 der belgischen Nordbahn. Der Name dieser 
Bahn deutet nicht etwa auf ihre Lage im nördlichen 
Belgien hin, sondern giebt an, dafs es die auf belgischem 
Gebiet belegenen Strecken dei französischen Nordbahn 
sind, die mit Ausnahme der nur etwa 37 km langen 
Strecke Namur—Charleroy ununterbrochen von Lüttich 
bis Paris geht. Lokomotive 362 hat die de Glehn'sche 
Zylinderanordnung und weist im übrigen viel Aehnlich. 
keit mit dem entsprechenden franzósischen Lokomotiven 
auf. 

Die belgische Staatsbahn hat ausgestellt. eine 
2/4 gek. Schnellzuglokomotive No. 3191 mit vorderem 
Drehgestell und Innenzylindern, erbaut von der A.-G. 
La Metallurgique in Tubize, ferner eine 2/5 gek. Tender- 
lokomotive No. 1060 der Société Anonyme des Ateliers 
du Thiriau zu La Croyére sowie eine 3/3 gek. Güter- 
zuglokomotive No. 3142 der belgischen Nicolaicff- Werke 
von La Biesme und eine 3/4 gek. Tenderlokomotive 
der Société Anonyme de Marcinelle et Cuillet zu 
Cuillet. Auch die beiden von Cockerill in der Haupt- 
maschinenhalle ausgestellten, später noch zu erwähnen- 
den Lokomotiven sind für die belgische Staatsbahn 
bestimmt, sowie sehr wahrscheinlich auch die 4/4 gek. 
Tenderlokomotive No. 703 der Société Anonyme des 
Ateliers de Construction de Boussu und eine demnächst 
zur Anlieferung kommende 2/4 gek. Schnellzuglokomotive 
der Société Anonyme de Haine-St. Pierre. Da, wie 
bereits bemerkt, das amtliche Ausstellungsverzeichnis 
noch nicht erschienen ist, läflst sich zur Zeit noch nicht 
feststellen, ob die Reihe der belgischen Lokomotiven 
damit schon abgeschlossen ist. Viele werden jedoch 
kaum noch fehlen. 

Fast die ganze Südseite der Hauptmaschinenhalle 
wird von der Firma John Cockerill in Seraing ein- 
genommen, die hier eine sehr reichhaltige Ausstellung 
ihrer Erzeugnisse vorführt. Für uns sind hiervon aufser 
den Achsen, Rohren, aller Art Blattfedern und der- 
gleichen insbesondere zwei Lokomotiven bemerkenswert. 
Dieselben werden leider immer noch verhüllt gehalten, 
und es kónnen daher vorlàufig nur einige kurze Mit- 
teilungen über sie gegeben werden. Lokomotive 
No. 3293 ist 3/5 gekuppelt und zeigt eine Mischung 
v. Borries'scher und de Glehn'scher Bauart. Vorn ist 
ein zweiachsiges Drehgestell von auffallend grofsen 
Radstand. Dieser wird durch die Anordnung der vier 
Zylinder bedingt, die wie bei den v. Borries'schen 
Lokomotiven alle in einer Reihe — die Hochdruck- 
zylinder innen, die Niederdruckzylinder aufsen — liegen 
und zwar über dem Drehgestell Die vier Zylinder 
wirken jedoch nicht alle auf dieselbe Achse, sondern 
wie bei de Glehn treiben die Hochdruckzylinder 
die eine, die Niederdruckzylinder die folgende Achse. 
Die áufseren Pleuelstangen fallen daher ungewöhnlich 
lang, die inneren entsprechend kurz aus. Um die innen 
liegenden Triebwerkteile möglichst zugänglich zu machen, 
ist der kessel so hoch gelegt, dafs für den Schornstein 
nur noch eine ganz winzige Hóhe übrig geblieben ist. 
Der Kesseldruck beträgt 15!/; Atm. Eine Lokomotive 
ähnlicher Bauart, jedoch 4/5 gek., ist bereits 1901 von 
der Elsäfsischen Maschinenbauanstalt Belfort für die 
französische Südbahn ausgeführt worden.*) 


*) Eisenbahn-Technik der Gegenwart: Die Lokomotiven. 2. Aufl. 
S. 36. 


[1. Juni 1905.] 


Die zweite, von Cockerill ausgestellte Lokomotive 
zeigt für die vier Zylinder die de Glehn'sche Anordnung 
und ist 2/5 gekuppelt. 

In der Hauptmaschinenhalle finden wir sodann noch 
eine 2/2 gek. Kleinbahnlokomotive mit Aufsenrahmen. 
Sie stammt aus den Werkstätten der Socicté de la 
Meuse zu Lüttich. 

Hiermit ist unsere Uebersicht über die ausgestellten 
Lokomotiven beendigt. Man sieht, dafs essich in Bezug 
auf letztere diesmal eigentlich nur um eine französisch- 
belgische Ausstellung handelt. 


Es sei im Anschlufs hieran auf einen Lokomotiv- 
kessel neuer Bauart aufmerksam gemacht, den in letzter 
Zeit öfter genannten Brotankessel. Er wird sowohl 
zerlegt wie in einer vollständigen Ausführung gezeigt. 
Es liegt ihm der Gedanke zu Grunde, die kupferne 
Feuerbuchse der Lokomotive durch Siederöhren zu er- 
setzen, die den Feuerraum etwa in derselben Weise 
umschliefsen wie bislang die Feuerkiste. Die Be- 
schreibung, die Herr Bauinspektor Elbel bereits an 
früherer Stelle*) von dieser bemerkenswerten Erfindung 
gegeben hat, soll bei der späteren Besprechung noch durch 
einige aus den letzten Monaten stammende Versuchs- 
ergebnisse und Tatsachen ergänzt werden. Das Fabrik- 
schild des Kessels zeigt die Firma: „Wiener Lokomotiv- 
Fabriks-A.-G., Florisdorf-Wien.“ Hergestellt ist er jedoch 
von den Deutsch-Oesterreichischen Mannesmannröhren- 
werken in Düsseldorf. 

Wir wenden uns nun den in der Eisenbahnhalle 
ausgestellten Personenwagen zu. Solche sind bis- 
lang, wenn man von der der französischen Nordbahn 
gehörenden Bahn Nord-Belge absieht, nur von Frank- 
reich vorgeführt, doch werden auch noch einige belgische 
Wagen zur Ausstellung kommen, z. B. ein D-Wagen 
I./]I. Klasse mit zwei Drehgestellen, der für die belgische 
Staatsbahn bestimmt ist und von der Société Anonyme 
de Baume et Marpent zu Haine-St. Pierre gebaut wird. 


Die Nordbahn ist vertreten mit einem vierachsigen 
Wagen I. Klasse für ihre französischen Strecken und 
mit einem zweiachsigen Wagen l./Il. Klasse, sowie einem 
zweiachsigen vereinigten III. Klasse- und Packwagen für 
ihre belgischen Strecken. Die Beleuchtung ist bei den 
letzten beiden Wagen elektrisch und zwar ın der Aus- 
führung Stone, während der I. Klasse-Wagen eine elck- 
trische Sammlerbatterie hat. Die Zahl der Plätze be- 
trägt bei dem vierachsigen Wagen in 7 Abteilen 42, 
bei dem Wagen I/II. Klasse 37 und bei dem dritten 
Wagen 44. Die Länge der Untergestelle ist in der- 
selben Reihenfolge 17,97 m, 10 m und 10 m, die innere 
Kastenweite 3,02 m, 2,9 m und 2,9 m. Diese Angaben 
mógen hierüber vorlàufig genügen. 

Die franzósische Staatsbahn hat einen zwei- 
achsigen D-Wagen ausgestellt, die Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn einen vierachsigen D-Wagen, des- 
gleichen die Südbahn. 


Als weniger in den Rahmen unserer Besprechung 
gehörend, sei hier noch ein elektrischer Triebwagen der 
Pariser Untergrundbahn erwähnt. Da er an- 
scheinend auf eigenen Achsen zur Ausstellung betördert 
ist, jedoch Mittelbuffer hat, ist es nötig gewesen, in 
den Zug vor und hinter dem Triebwagen je einen 
Uebergangswagen einzustellen, der an der einen Seite 
Mittelbuffer, an der anderen die üblichen zwei Buffer 
hat. Diese Uebergangswagen haben Achnlichkeit mit 
den preufsischen Bahnmeisterwagen und sind auch 
kaum grölser als diese. 

In weiter Entfernung von der Eisenbahnhalle hat 
die Compagnie internationale des Wagons-lits et des 
grands express Européens vier Wagen unter einem 
offenen Schuppen ausgestellt. Er liegt dicht am Zu- 
sammenflufs von Ourthe und Maas und ist von der 
kleinen Kirche St. Vincent nur durch die Ausstellungs- 
schranke getrennt. Wir finden hier einen auf zwei 
Drehgestellen von je drei Achsen ruhenden Schlaf- 
wagen No. 1000 der neusten Bauart. Der Radstand 
der beiden Drehgestelle ist 1,85 m, die Entfernung der 
Drehzapfen 14,5 m. Das Eigengewicht des Wagens ist 


*) Annalen, Band 55, S. 150. 
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90000 kg. Sodann sind noch ausgestellt cin kleiner 
dreiachsiger Schlafwagen No. I, der nur 13750 kg 
wiegt und Platz für 10 Reisende hat, ein vierachsiger 
Saalwagen mit 31 Plätzen und 38000 kg Eigengewicht, 
sowie ein vierachsiger Speisewagen, wie er auch auf 
den deutschen Strecken vielfach verkehrt. Der Ab- 
stand der Drehzapfen ist hier 13,2 m, der Radstand 
jedes Drehgestelles 25 m. Das Eigengewicht beträgt 
38 000 kg. 

Der zuvor erwähnte Wagen No. 1 ist bereits 1873 
entworfen und 1883 abgeändert. Er stellt somit eine 
der ersten, wenn nicht die allererste Ausführung der 
Schlafwagen in Europa dar. Angeblich sind auf einigen 
Strecken derartige Wagen auch jetzt noch in Betrieb. 
Ihre Vorführung in Lüttich dürfte wohl hauptsächlich 
nur zu dem Zwecke geschehen sein, um im Vergleich 
mit dem Wagen No. 1000 die grofsen Fortschritte zu 
zeigen, die scitdem in dem Bau und in der Ausstattung 
der Schlafwagen gemacht sind. 


Wir kehren nun wieder in die Eisenbahnhalle zurück 
und überschauen die ausgestellten Güterwagen. In 
Bezug auf die Aussteller gilt so ziemlich das bereits 
bei den Lokomotiven gesagte. Hervorragend ist wieder 
die Nordbahn vertreten. Sie hat vier Wagen ausgestellt, 
drei 40 t- und ein 20 t- Wagen. Von den 40 t-Wagen 
ist der eine mit besonderem Breniserhaus versehen. 
Beide Wagen haben hohe Seitenwände Der dritte 
Wagen ist ein anscheinend zur Schienenbeförderung 
bestimmter Plattformwagen. Sie sind in den Ateliers 
de Construction du Nord de la France zu Blanc-Misseron 
gebaut und fast ganz aus gepreistem Stahlblech her- 
gestellt. Das Verhältnis von toter Last zur Nutzlast ist 
bei diesen drei Wagen 0,375, 0,35 und 0,314, also so 
günstig, dals es kaum möglich erscheint, das Eigen- 
gewicht ohne Schaden für die Widerstandsfähigkeit 
und Haltbarkeit der Wagen noch weiter zu vermindern. 


Der vierte Güterwagen der Nordbahn, der für ihre 
belgischen Strecken bestimmt und in den eigenen 
Werkstätten zu St. Martin gebaut ist, erregt unsere 
Aufmerksamkeit, da er bei nur zwei Achsen eine Trag- 
fähigkeit von 20 t hat. Bekanntlich sind in Preufsen 
seit einigen Monaten die ersten zweiachsigen 20 t. Wagen 
probeweise im Betriebe. Dort besteht der Wagen- 
kasten jedoch aus gepreisten Blechen, während er bei 
dem französischen Wagen aus Holz gebaut ist. 
Die Bodenflächengröfse ist 16,705 qm bei einer Länge 
des Untergestells von 6,555 m. Der Achsstand beträgt 
3 m, der Raddurchmesser 1,04 m. Der Wagen ist mit 
Handbremse und mit Bremse für den Verschiebedienst 
versehen. Er dürfte vorzugsweise zur Beförderung von 
Massengütern, Kohlen oder dergleichen, bestimmt sein. 


Die Südbahn hat einen vierachsigen offenen 
Güterwagen von 50000 kg Tragfähigkeit ausgestellt, 
der im Allgemeinen mit den bereits erwähnten Nordbahn- 
wagen AÄehnlichkeit hat. Jedoch ist das Verhältnis: 
Eigengewicht zu Nutzlast bei dem 50 t-Wagen ein viel 
günstigeres, nämlich nur 0,30, da er rund 15t wiegt. 
Er ist mit Bremse und Bremserhaus versehen. 


Ein Trichterwagen der Mines de l Escarpelle wird 
von P. Malissard-Taza in Anzin vorgeführt. Der Inhalt 
ist 25 cbm, die Tragfähigkeit 20t und das Eigen- 
gewicht 8,420 t. Dabei hat der Wagen nur zwei Achsen, 
sodalis wir den hohen Raddruck von 7105 kg haben. 
Bei der Bauart des Wagens — cr ist mit drei Trichtern 
versehen — liegt aufserdem die Gefahr einer ungleich- 
mäfsigen Beladung nahe, sodals alsdann die Belastung 
der einen oder der anderen Achse leicht die zulässige 
Grenze überschreiten kann. 

Bemerkenswert ist ferner noch ein Trichterwagen 
der Soc. An. de Baume & Marpent in Hainc-5t. Pierre. 
Der Wagen ist zur Beförderung von Erzen bestimmt 
und mit Vorrichtung zum Selbstentladen versehen. Er 
fafst bei 35 t Tragfähigkeit 22,3 cbm. 

In dem eigenen, sich seitlich an die Hauptmaschinen- 
halle anschlicfsenden Ausstellungsraum der genannten 
Firma finden wir eine gröfsere Anzahl guter Abbildungen, 
die einige der zahlreichen von ihr ausgeführten Güter- 
wagen aller Art, Personenwagen, Tender, Drehscheiben 
und dergleichen zur Darstellung bringen. 
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Es sei bei dieser Gelegenheit erwähnt, dafs die 
gesamten Eisenbauten der Ausstellungshallen ebenfalls 
von Baume & Marpent herrühren.*) 

Von der belgischen Staatsbahn werden dem- 
nächst noch verschiedene Personen- und Güterwagen 
zur Ausstellung kommen. 

Unsere Uebersicht über die Betriebsmittel ist hier- 
mit vorläufig beendigt. 


*) Auch die Ausstellungshallen der Berliner Gewerbeausstellung 
in Treptow, sowie die der letzten Weltausstellung in Antwerpen 
sind seiner Zeit von Baume & Marpent gebaut worden. 
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Weitere Gegenstände aus dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens sind noch zahlreich ausgestellt. Insbesondere 
führen die belgischen Hüttenwerke ihre Erzeugnisse 
der verschiedensten Art vor, Achsen, Schienen, Rad- 
reifen, Federn und anderes mehr. Die Werke von 
Emile Henricot, Court St. Etiennes stellen eine selbsttätige 
Kuppelung „Henricot“ aus, sowie aufser Achsbuchsen, 
Federstützen und Herzstücken auch eine neue Hebe- 
vorrichtung zum leichten Anheben der Schienen bei 
Oberbauarbeiten. 

(Forts. folgt.) 


Internationale Automobil-Ausstellung in Berlin. 


Vom Reg.-Baumeister Pflug-Charlottenburg. 
(Mit 29 Abbildungen.) 
(Fortsetzung von S. 190.) 


Dei dem Wagen der Fahrzeugfabrik Eisenach, 
Abb. 13 (Tonneau mit :vorderem Drehsitz), ist ein 
Vordersitz um eine senkrechte Achse drehbar, bei einem 


Abb. 13. 


Tonneau mit vorderem Drehsitz (Fahrzeugfabrik Eisenach). 


Abb. 14. 
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Phaeton mit Zweicylinder-Motor von 
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10—14 PS (Renault Freres—Bilancourt). 


Ausstellungswagen auf dem Stand von Clément-Paris 
konnte er in der aus Abb. 15 (s. S. 215) ersichtlichen 
Weise angehoben und nach vorn gerückt werden. Diese 
Anordnung rührt von dem 
Generaldirektor der Mülhauser 
Wagenfabrik, Herrn A. Helmer, 
her. Auch Drehung des linken 
Vordersitzes um eine wage- 
rechte Achse kommt vor, vergl. 


Abb. 20. 


Alle diese Lósungen haben 
ihre Schattenseiten. Man kann 
nur von der einen Seite ein- 
steigen; bei der Anordnung 
Abb. 20 ist allerdings Einstieg 
von beiden Seiten móglich, aber 
wegen des Lenkrads unbequem. 
Immer aber mufs der vorn 
links Sitzende belästigt werden 
und meist aufstehen wenn 
jemand hinten ein- oder aus- 
steigen will. Schliesslich sind 
die Insassen des  hintern 
Wagens gewissermafsen Ge- 
fangene, das ist höchstens 
bei Mitnahme von Kindern er- 
wünscht. 


Besser ist deshalb, man 
baut den Wagen als Phaeton 
(double phaeton). Erinnert man 
sich des oben angegebenen 
Ursprung der Bezeichnung 
Tonneau, so kann man die 
Benennung Tonneau mit seit- 
lichem Einstieg nicht falsch 
nennen, dieselbe wird aber 
nur noch selten angewendet. 
Während bei dem Tonneau 
die Fahrgäste auf den hintern 
Plätzen etwas schräg zur Fahr- 
richtung sitzen, sitzen bei dem 


Phaeton alle gerade in der 
Fahrrichtung. Versucht man 
einen solchen Wagen mit 
Sommerdach, vorderer und 


hinterer Glaswand, so ist auch 
die Bezeichnung Halblimousine 
gebräuchlich. Ebenso wie bei 
dem Tonneau ist auch hier das 
amerikanische Verdeck oder 
ein abnehmbares Halbverdeck 
(Stechverdeck) nach Abb. 14 
verwendbar. 


Der in Abb. 14 dargestellte 
Wagen von Renault Fréres- 
Bilancourt (Seine) mit seiner 
geraden Linienführung und den 
senkrechten Streifen entspricht 
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Abb. 15. nicht zu sehen) vereinigten sich zu einem wuchtig 
wirkenden, sehr eleganten Gesamtbild. 


Als letztes Phaeton sei ein Sechssitzer (break 
de voyage, triple tonneau) der Adler-Fahrrad- 
werke Frankfurt a. M., Abb. 17, wiedergeben. Alle 
Insassen sitzen in der Fahrrichtung. Der Zugang 
zu den hintern Plätzen erfolgt durch die Seitentüren 
und den Zwischenraum zwischen den beiden mittleren 
Sitzen. Das Dach ist mit einer Gepäckgallerie ver- 
sehen. 


der zur Zeit in Frankreich 
herrschenden Mode; gerade, 
wagerechte Linien geben 
dem fahrenden Wagen ein 
ruhigeres Aussehen als 
schräge, die beim Fahren zu 
fallen und zu steigen scheinen; 
ähnliche Wagen waren von 
französischen Firmen in 
grófserer Anzahl in Berlin | 
ausgestellt. | 
Die Bezeichnung Viktoria, 
die bei Kutschwagen ein \ 
Phaeton mit Halbverdeck und 
seitlichem Einstieg bezeichnet, 
dessen Vordersitze als 
Kutschersitz mit geringer Be- 


quemlichkeit ausgebildet sind, ee een a. 
pafst nicht recht auf Kraft- Kamen - Ev | 
wagen, da hier die Vordersitze ER T no 


auch als Herrensitze herge- 


stellt werden. 
Ein anderer franzósischer Wagen von Delaunay-Belleville in St. Denis. 


Wagen, nämlich der von 


Abb. 17. 


m! 
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Sechsitziger Adlerwagen mit Zweicylinder-Motor von ı2 PS (Adler-Fahrradwerke vorm. Kleyer). 


Delaunay-Belleville ausgestellte, Abb. 16, zeichnete | Tonneau und Phaeton können leicht durch Auf- 
sich durch eigenartige Form aus. Die runde Motorhaube, setzen abnehmbarer Verdecke in Coupé verwandelt 
der exzentrisch im Wasserbehàálter gelagerte Kühler, werden. Die Abb. 18 u. 19 stellen denselben Wagen 
der Benzinbehälter am Montagebrett (in dieser Abb. (Karosserie von Kühlstein, Wagenbau Char- 
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Abb. 18. 
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Amerikanische (Pullman-)Limousine mit beweglichem Vordersitz. 


lottenburg) dar. Im Sommer 
wird man den Wagen in der 
Form Abbildung 18 benutzen. Im 
Winter werden die Seitentüren 
und die hintere Sitzbank heraus- 
genommen und durch einen Auf. 
satz nach Abb. 19 ersetzt. Die 
Lage der Trennungsfuge unter 
dem Sitzbrett, also an einer Stelle, 
wo ein wagerechter Querschnitt 
des Wagenkastens geringe Ab. 
messungen hat, hat den Vorteil, 
dafs die Fuge kürzer wird, sich 
also leichter genau passend her- 
stellen und erhalten läfst, somit 
wird grófserer Schutz gegen Ein- 
dringen von Feuchtigkeit erzielt. 
Ebenso wie das Coupé hat auch 
die Limousine ein nicht zu- 
sammenlegbares Verdeck; während 
das erstere, meist im Stadtver- 
kehr benutzte Fahrzeug  aufser 
den Türfenstern höchstens eine 
vordere Glaswand und ein kleines 
Fenster in der Rückwand  so- 
wie scharfe Ecken hat, hat die 
Limousine an allen Seiten Fenster, 
um den Insassen bei Touren- 
fahrten freien Ausblick und vollen 
Genufs der umgebenden Land- 
schaft zu ermöglichen und runde 
Ecken. An dieser Unterscheidung 
von Coupe und Limousine wird 
aber nicht streng festgehalten, 
man findet manchmal auch die 
Benennung limousine coupé und 
coupé limousine. Die Abb. 20 stellt 
eine amerikanische Limousine 
(Pullman - Limousine) mit beweg- 
lichem Vordersitz dar. Häufig 
findet man auch bei modernen 
Limousinen in den hintern Ecken 
runde Glasscheiben; alle Glas- 
scheiben werden zum  Herunter- 
lassen eingerichtet. 


Eine Limousine mit Sitzbank 
links und rechts von der Einsteig- 
tür heifst Berline. Dies ist die 
alte Form des Reisewagens, aus 
dem das Coupé durch Abschneiden 
einer Hälfte entsteht. 


(Forts. folgt.) 
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Ueber die wellenfórmigen Abnützungserscheinungen am Kopfe der Schienen. 


Von Schwabach, Reg.-Baumeister a. D., Frankfurt a. M. 
(Mit 2 Abbildungen.) 


In „Glasers Annalen“ vom 1. März 1905 wird 
durch Herrn Baurat Scheibe zu Dresden die Ansicht 
geäufsert, dafs die wellenförmigen Abnützungser- 
scheinungen auf Härteverschiedenheiten der einzelnen 
Punkte der Schienenoberfläche zurückzuführen sind. 


Von der gleichen Ansicht ausgehend, bin ich seit 
etwa Jahresfrist bemüht, durch eingehende Versuche 
den Nachweis dafür zu erbringen, und zwar unter Be- 
nutzung des Brinnel’schen Kugeldruckverfahrens. Das 
Verfahren besteht bekanntlich darin, dafs eine Kugel 
unter bestimmtem Druck in das zu prüfende Material 
eingeprefst wird. Die Ausführung der Versuche mit 
der erforderlichen Genauigkeit bereitet indessen aufser- 
ordentliche Schwierigkeiten, zumal wenn man die Auf- 
gabe dahin erweitert, nicht nur die verschiedenen 
Härtegrade festzustellen, sondern ein Gesetz zu finden, 
nach welchem sich die Härte lángs der Schienenober- 
fläche ändert. Wenn die wellenfórmigen Erscheinungen 
auf verschiedene Härte des Materials zurückzuführen 
sind, müfste sich eine Hártekurve mit den Abnutzungs- 
wellen entsprechendem Verlauf feststellen lassen. 


Der für die Versuche zur Verfügung stehende Ap- 
parat besafs eine Kugel von etwa 19 mm Durchmesser, 
und ist für einen Druck von 80000 kg gebaut. Der 
grofse Kugeldurchmesser schien für die Versuche mit 
Rücksicht auf die erforderliche Genauigkeit günstig, da 
dabei die Kaltbearbeitung des Materials an der Ober- 
fläche beim Pressen gering ausfallen mufs. Anderer- 
seits war der hohe Druck störend, indem nicht nur die 
Einpressungen zu grofs wurden und daher nicht ge- 
nügend viele Punkte der Schienenoberfläche geprüft 
werden konnten, sondern auch die Ablesungen am 
Manometer, welches den ausgeübten Druck anzeigt, 
verhältnismäfsig ungenau wurden.  Indessen liefsen 
trotzdem die so angestellten Versuche bereits erkennen, 
dafs tatsächlich verschiedene Punkte der Schienenober- 
fläche auch verschiedene Härte besitzen, wenn auch 
die Abweichungen nicht bedeutend waren. 


Die Versuche wurden zunächst mit einem auf 
3000 kg verminderten Druck mit einem Manometer 
wiederholt,- welches ebenfalls nur eine Teilung bis 
3000 kg bei dem gleichen Durchmesser des Zeiger- 
blattes wie das Manometer für 80000 kg hatte, sodats 
die Genauigkeit der Druckablesung etwa die 'sechsund- 
zwanzigfache war. Dabei ergab sich indes, dals die 
Kugeleindrücke in der Schienenoberfläche zwar nicht 
zu klein aber doch so flach waren, daís die Begrenzungs- 
kanten nicht genügend scharf hervortraten und das 
Messen der Kalotten erschwert wurde. Ich ersetzte 
daher bei den weiteren Versuchen die Kugel durch 
eine kreisförmige Schneide (Abb. 1), welche sich leichter 
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eindrücken läfst und daher bei dem Druck von 3000 kg 
eine bessere Messung gestatten müfste. Mafsgebend 
für die Härte war dann die Länge des Eindruckes. 
Die Eindrücke der Schneide wurden genau parallel zu 
einander und in derselben Längsachse der Schiene 
liegend hergestellt, sodafs sich durch Verbindung der 
Endpunkte der Eindrücke eine Kurve ergeben mufste, 
welche entsprechend den Abnutzungswellen verlief, so 
wie es die Abbildung 2 übertrieben zeigt. Die Versuche 
führten indes ebenfalls zu einem Mitserfolg insofern, 


Abb. 2. 


Fänge dar bindmche 


.Strafsenbahn 


als das Material zu beiden Seiten der Schneide zu sehr 
aufquoll, wodurch einerseits ein genaues Messen un- 
möglich und andererseits es notwendig wurde, die 
einzelnen Eindrücke so weit von einander entfernt zu 
setzen, daís nieht genügend viele Punkte der Schiene 
geprüft werden konnten. 


Ich ging daher von der Schneide wieder auf die 
Kugel und zwar von nunmehr etwa 9 mm Durchmesser 
über. Aufserdem wurde eine verbesserte Vorrichtung 
zur Messung der Eindrücke beschaflt, bei der die Ein- 
stellung mittels einer Lupe geschieht. Hierbei ergaben 
sich sehr scharfe, gut mefsbare Eindrücke, die dabei 
so klein waren, dafs sie in mehreren Reihen parallel 
und in geringen Abständen hergestellt werden konnten, 
ohne dafs dabei das Material in unzulässiger Weise an 
den Lochrändern aufquoll. Auch hierbei zeigte es sich 
mit Sicherheit, dafs Unterschiede in der Härte vor- 
handen sind, ohne dafs eine Gesetzmälsigkeit zu finden 
bisher móglich war. Die Versuche sollen daher nun- 
mehr derart fortgesetzt werden, dafs Schienen, welche 
die wellenfórmige Abnutzung besonders gut erkennen 
lassen, bei einer Anzahl Wellen entweder im Tal oder 
an der Spitze oder an bestimmten dazwischen liegenden 
Punkten geprüft werden. Es mufs sich dann ergeben, 
dafs die Härte an den Spitzen stets am grófsten, die 
in den Tälern stets am kleinsten ist, und weiter noch, 
dafs die verschiedenen Wellentäler oder die ver- 
schiedenen Wellenspitzen einer Schiene untereinander 
mit grofser Genauigkeit die gleiche Härte zeigen. 


Die Versuche erwiesen sich als äufserst zeitraubend 
und schwierig durchzuführen. Es ist notwendig, die 
Schienenoberfläche völlig blank zu machen, um die 
Messungen mit der notwendigen Genauigkeit vornehmen 
zu können. Andererseits mufs das Blankmachen wieder 
so vorsichtig geschehen, dafs Materialverhärtungen an 
der Oberfläche durch die Bearbeitung vermieden werden. 
Notwendig ist ferner, die Druckerzeugung stets recht 
langsam und dabei mit möglichst gleicher Geschwindig- 
keit vorzunehmen und alle Versuche mit dem gleichen 
Druck durchzuführen, sodafs die Reibungsverluste in 
den Kolbendichtungen usw. und dementsprechend die 
wirklichen Kugeldrucke die gleichen sind. Es dürfte 
daher für einen einzelnen kaum möglich sein, ein wirk- 
lich einwandfreies und dabei reichliches Versuchs- 
material zu beschaffen. Der Zweck dieser Mitteilungen 
wäre daher erfüllt, wenn dieselben Anregung geben 
würden, dafs auch anderwärts derartige Versuche in 
grölserem Malsstabe vorgenommen würden. 

Dafs sich die wellenförmige Abnutzung in der 
Hauptsache nur bei Trambahnschienen zu zeigen pflegt, 
scheint mir durch den hohen Steg und daher rührende 
hohe Widerstandsfähigkeit dieser Schienen gegen Durch- 
biegung, wie auch durch die unelastische fortlaufende 
Unterstützung derselben wohl erklárlich. Allerdings 
ist mir bekannt, dafs sich z. B. bei der Elektrischen 
Breslau die Abnutzungserscheinungen 
auch gezeigt haben, wenn man die Schienen etwas 
elastischer lagerte, z. B. auf Asphalt statt auf Beton 
oder Cement. | 


Falls sich die Uebereinstimmung der Gesetzmäfsig- 
keit der Härteänderung mit den Abnutzungswellen er- 
weisen liefse, so wären damit auch die Gründe für die 
Entstehung der Wellen gegeben. Sie müfísten in der 
Herstellung der Schienen liegen und wären, wie ich 
vermute, durch den Zahnradantricb der Walzen zu er- 
kláren. Der Zahnradantrieb gibt zwar theoretisch eine 
vollkommen  gleichmátsige Durchgangsgeschwindigkeit 
des Schienenmaterials durch die Walzen, in Wirklich- 
keit aber, besonders bei abgenutzten Zähnen, gewisse 
periodische von der Zahnform und Teilung abhängige 
Geschwindigkeitswechsel, welche, wenn auch noch so 
gering, doch vorhanden sind, und unter Umständen 
vielleicht die wechselnde Härte des Materials an der 
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Oberfláche wohl hervorrufen kónnten. Mit dieser Er- 
klärung würde auch das Mittel zur Abhilfe gegeben 


sein, nämlich durch den direkten elektrischen Antrieb 


durch langsamlaufende Elektromotoren ohne jede 
Räderübersetzung, wie er in neuerer Zeit ja bereits 
öfter zur Anwendung gekommen ist. 


Befristung des Anspruches auf ein Zeugnis. 
Vom FEEISBEHCHISIA TER Dr. Benno Hilse, Berlin. 


Uebereinstimmend können gewerbliche Arbeiter 
($ 113 G. O.) beim Abgange, sowie Handlungsgehülfen 
(S 73 H. G. B.) und sonstige Dienstverpflichtete (S 630 
B. G. B.) bei der Beendigung eines dauernden Arbeits- 
verháltnisses ein Zeugnis über die Art und Dauer ihrer 
Bescháftigung fordern, welches auf deren Verlangen 
auch auf ihre Führung und ihre Leistungen auszudehnen 
ist, während dem Gesinde (S 171 Ges. Ord. mit $ 5 G. v. 
20. September 1846) die Herrschaft bei dem Abschiede 
bezw. bei der Entlassung ein der Wahrheit gemäfses 
Zeugnis über die Führung und das Benehmen desselben 
in das Gesindebuch einzutragen hat. Es besteht mithin 
nur der Unterschied, daís den 3 ersteren Gruppen der 
werktätigen Staatsbürger die Entschliefsung darüber 
vorbehalten ist, ob und in welchem Umfange sie ein 
Zeugnis beanspruchen wollen, das Gesinde dagegen 
stets, d. h. unabhängig von seinem Wunsche ein solches 
erhalten und annehmen mufs. Insoweit ist die ge- 
richtliche Spruchübung auch eine feststehende und 
gleichmäfsige. Sie war dies auch hinsichtlich des Zeit- 
punktes, an welchen der Anspruch auf Ausstellen des 
Zeugnisses geltend zu machen ist. Erst neuerdings ist 
diese Frage streitig geworden und zwar durch ein 
Urteil des Gewerbe-Gerichtes zu Burg vom 1. September 
1904, welches die Auffassung vertritt, es gehe dieser 
Anspruch erst mit Ablauf der ordentlichen Verjährungs- 
frist von 30 Jahren unter. Demselben wird seitens der 
Tages- und der Fachpresse eine grundlegende Be- 
deutung beigemessen und solches in einer Weise ver- 
breitet, welche Anlafs bietet, dessen Begründung auf 
ihre rechtliche Haltbarkeit zu prüfen. Denn es ist die 
Beunruhigung zu beseitigen, welche es in den Kreisen 
der dadurch bedrohten Arbeit- bezw. Dienstgeber 
hervorzurufen wohl geeignet ist. Wegen des unter 
100 Mark zurückbleibenden Streitwertes liefs dasselbe 
sich nicht aufser Kraft setzen, weil $ 55 Gew. Ger. G. 
den Rechtsmittelzug versagt. 

Richtig ist zwar, dafs, soweit nicht abgekürzte 
Verjährungsfristen ausdrücklich angeordnet sind, die 
regelmäfsige zur Geltung kommt, welche ($ 195 B. G. B.) 
30 Jahre beträgt, sowie dafs eine Befristung für den 
Anspruch auf das Dienstzeugnis nicht ausdrücklich er- 
klärt wurde. Allein daraus folgt noch nicht die seitens 
des Gewerbe-Gerichts gezogene . Schlufsfolgerung. 
Solches stützt selbige darauf, dafs die Erteilung des 
Zeugnisses sich als eine Leistung aus dem Arbeits- 
vertrage darstelle, weshalb der Anspruch auf deren 
Erfüllung nur erlischt, wenn entweder er infolge Zeit- 
ablaufes unterging oder darauf verzichtet wurde. Zu 
einer Verzichtleistung (S 397, 305, 145 B. G. B.) wird 
ein formgerechter Vertrag, mindestens die Annahme 
einer ausdrücklich oder durch konkludente Handlungen 
erkennbar gemachten, hierauf abzielenden Willens- 
entschliefsung erforderlich erachtet, in deren Ermangelung 
davon keine Rede sein könne. Dem ist nicht bei- 
zutreten. Denn bei Entscheidung s’reitiger Rechtsfälle 
darf der Richter den Gesetzen keinen anderen Sinn 
beilegen, als welcher aus den Worten, und dem Zu- 
sammenhange derselben, in Beziehung auf den streitigen 
Gegenstand, oder aus dem nächsten unzweifelhatten 
Grunde des Gesetzes, deutlich erhellet. Insonder- 
heit sind (S 157 B. G. B.) Verträge so auszulegen 
bezw. § 242 B. G. B. so zu erfüllen, wie Treu und 
Glauben mit Rücksicht auf die Verkehrssitte es er- 
fordern; auch bestimmt 48 151 B. G. B.) der Zeitpunkt, 
in welchem der Antrag erlischt. sich nach dem aus 
den Umstánden zu entnehmenden Willen des An- 
tragenden. Diese Rechtsregeln zwingen in ihrem 
Zusammenhange und in ihrer Wechselbeziehung zu 
einer gerade — entgegengesetzten — Schlufsfolgerung. 


——————————————M—M—————MMÀ—————— —M——MMÀ————M——Ó———— — — 


Denn die sozialpolitische Tendenz, welche die SS 113 
G. O., 73 H. G. B., 630 B. G. B. gleichmäfsig beherrscht, 
ist darauf gerichtet, dem seine Arbeitskraft Verdingenden 
nach Beendigung eines Arbeitsverháltnisses das Auf. 
suchen einer anderen Arbeitsgelegenheit zu erleichtern. 
Dieser Bestimmungszweck geht klar und unzweideutig 
aus der Denkschrift (S. 77) zu der Vorlage des Ent- 
wurfs des B. G. B. an den Reichstag hervor. In den 
Motiven zu dem 1. Entwurfe fehlt ein Hinweis hierauf, 
weil der Anspruch auf ein Zeugnis ursprünglich nicht 
zugestanden war, vielmehr erst als $ 568 in der 2. Lesung 
anerkannt als § 620 in die Vorlage eingefügt wurde. 
Auch wurde hier, sowie in dem Kommissionsberichte 
ein Hinweis darauf unterlassen, innerhalb welcher Frist 
der Anspruch zu erheben sei. Allein aus dem ge- 
wählten „bei“ im Zusammenhange mit dem Bestimmungs- 
zwecke ergibt diese sich unzweideutig. Denn nach 
dem Sprachgebrauche des gewóhnlichen Lebens wird 
„bei“ nur zur Anwendung gebracht, wenn zwei Ereig- 
nisse oder Zeitabschnitte in unmittelbarer Folge oder 
in nahem Zusammenhange zu einander stehen. „Bei 
dem Abgange“, „bei der Beendigung des Arbeitsverhalt- 
nisses“, „bei dem Abschiede“ kann, soll den Worten 
nicht ein ihnen fremder Zwang beigelegt werden, keine 
andere Deutung finden, als, gleichzeitig damit zusammen- 
fallend, oder „unmittelbar an das Ereignis sich an- 
schliefsend*. Die Arbeitsgelegenheit, deren Aufsuchen 
nach dem leitenden Grundgedanken, welcher die Rechts- 
regel beherrscht, dadurch erleichtert werden soll, wird 
meist in einer ganz naheliegenden Zeit beschafft sein, 
sodafs in einem späteren, zwischen der Lösung des 
Arbeitsverhältnisses und dem Anspruch auf das Zeugnis 
weitem Zeitpunkte davon gar kein Gebrauch mehr ge- 
macht werden kann, mithin dessen Forderung sich als 
($ 226 B. G. B.) unstatthafte Chikane darstellt. Die Frist 
zwischen der Lösung des Arbeits- bezw. Dienstvertrages 
und dem Antrage auf das Zeugnis kann nach dem 
gesetzgeberischen Willen deshalb nur eine kurz be- 
messene sein. 

Hiervon ausgehend kommt weiter in Frage, ob 
das Urteil vom 1. September 1904 mit den von ihm 
aufgestellten Sätzen das Richtige getroffen hat, „es sei 
die Lösung des Arbeitsvertrages bei Vorliegen eines 
Streikes als Austrittsgrund erst auf den Tag der Be- 
endigung des Arbeitskampfes festzusetzen“, sowie „es 
müsse die ganze Arbeitszeit vor und nach dem Aus- 
stande in dem Falle als eine einheitliche gelten, wenn 
der Arbeiter die früher innegehabte Bescháftigung wieder 
aufnehme“. Dieser Rechtsüberzeugung kann nicht zu- 
gestimmt werden. Wäre sie zutreffend, dann würde 
daraus für den Arbeitgeber die Pflicht zum Fort- 
entrichten der Krankenkassenbeitráge (S 52 Kr. V. G.) 
und zum Fortkleben der Beitragsmarken (S 140 I. V. G.) 
für den streikenden Arbeiter sich mit logischer Not- 
wendigkeit ergeben, weil er, obschon ausständig die 
Arbeit nicht vorleistend, doch noch in einer ver- 
sicherungspflichtigen Beschäftigung sich befände. Des- 
gleichen müfste auch die Orts., Betriebs, Innungs- 
Krankenkasse ihre gesetzlichen Leistungen denselben 
gegenüber im vollen Umfange (S 21 Kr. V. G.) und 
nicht blos im beschränkten (S 28 Kr. V. G.) erfüllen, 
weil (S 19 Kr. V. G.) die Mitgliedschaft von Beginn bis 
zur Beendigung der Beschäftigung, d. h. des Arbeits- 
verháltnisses, fortbesteht. Dies haben die gesetzgebenden 
Körperschaften zweifelsohne aber nicht beabsichtigt. 
Auch hat die gerichtliche Spruchübung selbst den in 
Streik befindlichen Arbeitern die Ansprüche auf die 
beschränkte ($ 28 Kr. V. G.) Fürsorge zugebilligt. Und 
dies mit vollem Rechte, weil mit Niederlegen der Arbeit 
die Beschäftigung tatsächlich endet, also der Arbeits- 
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vertrag gelóst wird und mit Wiederaufnahme solcher 
ein neues, meist auch auf anderen Grundlagen be- 
ruhendes Arbeitsverhältnis beginnt. 

Hat der Arbeiter von seinem Rechte Gebrauch 
gemacht, ein Zeugnis zu fordern, welches sich auch auf 
seine Leistungen und seine Führung erstrecken soll, 
so kann er dessen Annahme ungeachtet des Grund- 
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satzes im § 113 G. O., $ 139 I. V. G., wonach eine das 
weitere Fortkommen erschwerende Kennzeichnung zu 
unterbleiben hat, nicht aus dem Grunde verweigern, 
weil Streik als Austrittsgrund darin angegeben wurde. 
Pafst ihm diese wahrheitsgetreue Angabe nicht, so mufs 
er überhaupt auf andere Angaben als die Zeitdauer 
der Beschäftigung verzichten. 


Verschiedenes, 


Bayerische Jubiläums-Landes-Industrie-, Gewerbe- und 
Kunst-Ausstellung in Nürnberg 1906. Von Mai bis Oktober 
1906 findet in Nürnberg unter dem Protektorat Sr. Kgl. 
Hoheit des Prinzregenten Luitpold eine Jubiláums-Landes- 
Industrie-, Gewerbe- und Kunstausstellung statt. Während 
die früheren Nürnberger Ausstellungen in dem Stadtpark 
des Maxfeldes veranstaltet wurden, ist als Platz für die 
jetzige Ausstellung in Rücksicht auf die geplante Ausdehnung 
der Luitpoldhain gewählt worden. Der endgültige An- 
meldungstermin für die Ausstellung ist auf den 15. Juli d. J. 
festgesetzt. Die Anmeldungen sind an die Ausstellungs- 
leitung in Nürnberg zu richten. 


Ernennung zum Doktor-Ingenieur. Rektor und Senat 
der Technischen Hochschule zu Berlin haben durch ein- 
stimmigen Beschlufs vom 17. März d. Js. auf Antrag der 
Kollegien der Abteilungen für Chemie und Hüttenkunde sowie 
für Maschinen-Ingenieurwesen Seiner Durchlaucht Guido 
Grafen Henckel, Fürsten von Donnersmarck, 
Kóniglichem Wirklichen Geheimen Rat und Mitglied des 
Staatsrats, in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste 
um die chemische Industrie, besonders die Weiterbildung 
der Zellstoffverwertung sowie des Zink- und Eisenhütten- 
wesens, die akademische Würde eines Doktor- Ingenieurs 
ehrenhalber verliehen. 


Rechtliche Natur des Lizenzvertrages. Der Kläger hatte 
von dem Inhaber eines Patentes die Lizenz zur aus- 
schliefslichen Benutzung eines elektrischen Schweifs- 
verfahrens erworben. Als er nun in Erfahrung brachte, 
dafs das Patent widerrechtlich auch von einer anderen Firma, 
einer Aktiengesellschaft, in Anwendung gebracht wurde, klagte 
der Lizenznehmer gegen diese auf Schadenersatz. Der 
erste Richter wies die Klage ab, da er der Meinung war, 
dafs dem Lizenznehmer — abgesehen von der Klage aus 
dem Vertrage gegen den Patentinhaber — keine eignen 
selbständig verfolgbaren Rechte gegenüber Dritten zustehen; 
der Kläger erscheine daher zur Erhebung von Ansprüchen 
gegenüber den widerrechtlichen Benutzern des Patents gar 
nicht legitimiert. Der in seinen Rechten geschädigte Lizenz- 
nehmer legte Berufung ein, worauf das Oberlandesgericht 
die Klage dem Grunde nach für berechtigt erachtete. Auch 
das Reichsgericht, bei welchem die beklagte Firma dieses 
Urteil durch Revision anfocht, billigte die Anschauungen der 
Vorinstanz. Allerdings, so heifst es in den Gründen, 
sind Fälle denkbar, in denen der zwischen dem Patent. 
inhaber und dem Lizenznehmer abgeschlossene Vertrag dem 
letzteren lediglich das Recht zur Benutzung des Patents 
einráumt, alle übrigen aus dem Patent resultierenden Rechte 
aber ganz allein dem eigentlichen Inhaber vorbehalten 
bleiben. Meistens jedoch entspricht es der Absicht der 
Vertragschliefsenden und dem von ihnen beabsichtigten 
wirtschaftlichen Ziele, dafs dem Lizenznehmer ein positives 
Recht an dem Rechte des Patentinhabers eingeräumt wird. 
Bei der sogenannten ausschliefslichen Lizenz — und um eine 
solche handelt es sich im vorliegenden Falle — wird dem 
Lizenznehmer jedenfalls das Recht verliehen, die Erfindung 
für sich allein auszubeuten. Diese Ausbeutung ist aber in 
der Regel nur dann möglich, wenn der Lizenznehmer in der 
Lage ist, andere, durch deren Konkurrenz die Benutzung 
der durch das Patent geschützten Erfindung beeinträchtigt 
wird, auszuschliefsen. Diese Befugnis leitet er aus dem 
Inhalte der Uebertragung ab; er hat nicht nótig, die Rechte 


des Patentinhabers wegen der Patentverletzung Dritter sich 
zedieren zu lassen. Zweifellos war daher der Kläger zur 
Erhebung von Ansprüchen legitimiert. Wenn fernerhin von 
der beklagten Firma eingewendet wird, sie sei nicht ver- 
antwortlich für die Verfehlung einzelner Angestellten ihres 
grofsen Betriebs, so kann ein solches Vorbringen sie nicht 
von ihrer Schadenersatzpflicht befreien. Es ist festgestellt, 
dafs dem technischen Betriebsleiter der beklagten Firma 
mindestens grobe Fahrlässigkeit zur Last fällt. 11, Jahre 
wurde das geschützte Verfahren von dieser Fabrik wider- 
rechtlich benutzt, und bei mindestens zwei Anlässen hat der 
Betriebsleiter hiervon Kenntnis erlangt. Er hat sogar Ver- 
anlassung genommen, den Arbeitern zu erklären, dafs die 
Anwendung dieses Verfahrens strafbar sei, indessen hat er 
sich in keiner Weise darüber vergewissert, ob seinem Ver- 
bote auch Folge gegeben werde. Ja, er hat es sogar 
geschehen lassen, dafs Fabrikate, bei denen das patentierte 
Verfahren in Anwendung gebracht worden war, in Verkehr 
gebracht wurden. Für ein derartig fahrlässiges Verhalten 
ihres technischen Betriebsleiters war die beklagte Firma voll 
verantwortlich, denn er war das Willensorgan der Aktien- 
gesellschaft in bezug auf den gewerbetechnischen Betrieb. 
In dem ihm zugewiesenen Geschäftskreise war er der Ver- 
treter- der Gesellschaft. 

Dem geltend gemachten Anspruch des klagenden Lizenz- 
nehmers konnte daher die Berechtigung nicht abgesprochen 
werden. (Berl. Actionair.) 

William Sellers Y. Am 24. Januar dieses Jahres ist in 
Philadelphia der bekannte amerikanische Maschinenfabrikant 
William Sellers im 81. Lebensjahre verstorben. Sellers war 
Gründer und später Präsident der grofsen Werkzeug- 
maschinenfabrik William Sellers & Co. sowie der Edgemore 
Iron Co. in Philadelphia; er hat sich auf allen Gebieten des 
Maschinenbaues erfolgreich betätigt sowie sich um das 
technische Unterrichtswesen in den Vereinigten Staaten sehr 
verdient gemacht. Mehrere Jahre hindurch war er Präsident 
des Franklin-Institute. Auch in Deutschland ist der Name 
Sellers geläufig, besonders durch das von ihm im Jahre 1864 
eingeführte Gewindesystem, das hauptsáchlich in Amerika 
allgemeinen Eingang gefunden hat. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Marinebaurat für Schiffbau der Marine- 
Schiffbaumeister Arendt und zu Marine - Schiffbaumeistern 
die Marinebauführer des Schiffbaufaches Buttmann und 
Schlichting; 

bei dem Kaiserl. Patentamt zu techn. Hilfsarbeitern die 
Ingenieure Friedrich Wille, Wilhelm Schwarz, Erich von 
Schkopp, Benno Grey und Karl Müller. 

Versetzt: der Marine-Schiffbaumeister Scheurich von 
Wilhelmshaven nach Kiel; derselbe ist der Inspektion des 
Torpedowesens daselbst zugeteilt. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Versetzt: zum l. August 1905 in die Vorstandsstelle des 
Militärbauamtes Magdeburg I der Militärbauinspektor Martin 
Meyer, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur der mili- 
tárischen Institute, und zum 1. Juli 1905 zur Intendantur des 
X. Armeekorps der Militárbauinspektor Gottke, techn. Hilfs- 
arbeiter bei der Intendantur des XIV. Armeekorps. 
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Militärbauverwaltung Bayern. 


Ernannt: zum Militärbauinspektor bei der Intendantur 
des I. Armeekorps der Reg.-Baumeister Heinrich Schmitz 
von der Intendantur des III. Armeekorps. 

Versetzt: der Militärbauinspektor Albert Müller von 
der Intendantur des I. Armeekorps als Vorstand zum Militär- 
bauamt Ingolstadt I. 

Preufsen. 

Ernannt: zum Geh. Oberbaurat der Geh. Baurat und 
vortragende Rat im Minist. der öffentl Arbeiten Richard, 
zum etatmäfsigen Professor an der Kgl. Techn, Hochschule 
in Aachen der Landbauinspektor bei der Kgl. Eisenbahn- 
direktion in Mainz Fritz Klingholz; 

zum Eisenbahn-Bauinspektor der Reg.-Baumeister des 
Maschinenbaufaches Philipp Wallbaum in Altona, zum Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektor der Reg.-Baumeister des 
Ingenieurbaufaches Henry Ahrons, zum Landbauinspektor 
der Reg.-Baumeister Petersen in Berlin und zum Bauinspektor 
der Reg.-Baumeister Schlegel bei der Bergwerksdirektion in 
Saarbrücken; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Max Samter aus 
Grünberg i. Schl., Georg Mandel aus Berlin, Heinrich Angst 
aus Frankfurt a. M.-Niederrad und Friedrich Ritter aus Grofs- 
Menow, Reg.-Bez. Potsdam (Maschinenbaufach), Edgar Milster 
aus Weimar, Richard Horn aus Grofs-Okonin, Kreis Berent, 
und Heinrich Toop aus Wien (Hochbaufach), Franz Franzius 
aus Berlin, Klemens Delkeskamp aus Frankfurt a. M.-Bocken- 
heim und Hermann Proetel aus Langenfeld, Kreis Oststernberg 
(Wasser- und Strafsenbaufach); 

bei dem Berggewerbegericht zu Dortmund zum Stell- 
vertreter des Vorsitzenden unter gleichzeitiger Betrauung 
mit dem Vorsitz der Kammer Oberhausen des Gerichts der 
Bergmeister Gaebel zu Oberhausen. 

Verliehen: die Stelle des Vorstandes einer Werkstätten- 
inspektion bei der Eisenb.-Hauptwerkstätte in Köln-Nippes 
dem Eisenbahn-Bauinspektor de Neuf und die Stelle des 
Vorstandes der Eisenb.-Betriebsinspektion in Neustrelitz dem 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Bressel. 

ZurBeschäftigungüberwiesen: die Reg.-Baumeister 
Scheid und Sydow der Kgl. Eisenbahndirektion in Frank- 
furt a.M. bezw. Kattowitz, Cornelius, bisher zur Kgl. höheren 
Maschinenbauschule in Aachen beurlaubt, und Quelle der 
Eisenbahndirektion in Altona bezw. Kattowitz, Goeritz und 
Brandes der Kgl. Eisenbahndirektion in Altona bezw. Kassel 
(Maschinenbaufach), Horstmann und Seidenstricker der kgl. 
Eisenbahndirektion in Münster i. W., Haack der Kgl. preufs. 
und Grofsherzogl. hess. Eisenbahndirektion in Mainz und 
Brust der Kgl. Eisenbahndirektion in Elberfeld (Eisenbahn- 
baufach), Boenecke der Kgl. Verwaltung der Märkischen 
Wasserstrafsen in Potsdam, Klaus der Kgl. Oderstrombau- 
verwaltung in Breslau, Gelinsky der Kgl. Elbstrombauver- 
waltung in Magdeburg und Proetel der Kgl. Regierung in 
Stralsund (Wasser- und Strafsenbaufach), Raasch der Kgl. 
Regierung in Danzig und Schreck dem Kgl. Polizeiprásidium 
in Berlin (Hochbaufach). 

Versetzt: der Geh. Baurat Kóhler, bisher in Münster 
i. W., als maschinentechn. Oberbaurat zur Kgl. Eisenbahn- 
direktion in Essen a. d. Ruhr, die Reg.- und Bauräte Platt, 
bisher in Berlin, als Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion 
nach Danzig und Buff, bisher in Neustrelitz, als Vorstand 
der Eisenbahnbetriebsinspektion I nach Dessau, die Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektoren Brefsel, bisher in Kónigs- 
berg i. Pr, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnbetriebs- 
inspektion nach Neustrelitz, Rüppell, bisher in Breslau, in den 
Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion St. Johann-Saarbrücken, 
Lavezzari, bisher in Wiesbaden, als Vorstand der Eisen- 
bahnbauabteilung nach Eisenberg S.-A., Benner, bisher in 
Koblenz, als Vorstand der Eisenbahnbauabteilung 2 nach 
Saarbrücken, Hermann Sarrazin, bisher in Münster i. W., als 
Vorstand einer Eisenbahnbauabteilung nach Köln und 
Klostermann, bisher in Gladbeck, als Vorstand der Eisen- 
bahnbauabteilung nach Oberhausen, der Reg.-Baumeister 


des Eisenbahnbaufaches Graetzer, bisher in Oberhausen, in 
den Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion Posen, sowie der Reg.- 
Baumeister des Maschinenbaufaches Spohr, bisher in Neu- 
münster, in den Bezirk der Kgl. preufs. und Grofsherzogl. 
hess. Eisenbahndirektion Mainz; | 

ferner: der Reg.- und Baurat Weber von Posen nach 
Köln, der Kreisbauinspektor Baurat Hallmann von Marien- 
werder nach Marburg, die Landbauinspektoren Horstmann, 
zur Zeit in Köln, von Arnsberg nach Werl und Timmermann 
von Berlin nach Wongrowitz, die Reg.-Baumeister des Hoch- 
baufaches Gensel von Merseburg nach Bitterfeld, Gölitzer 
von Gollnow nach Rogasen, Hinz von Breslau nach Marien- 
werder, Ledschbor von Geldern nach Weifsenfels, Lehwefs 
von Berlin nach Bromberg, Otto Müller von Torgau nach 
Lyck, Schindowski von Marienwerder nach Breslau und 
Siebert von Schubin nach Memel. 

Zurückgenommen: die Versetzung des Reg.-Bau- 
meisters des Hochbaufaches Keysselitz von Berlin nach 
Essen a. d. Ruhr. 

AusdemStaatseisenbahndienste ausgeschieden: 
die Reg.-Baumeister Heinrich Schlegel in Saarbrücken infolge 
Ernennung zum Bauinspektor bei der Kgl. Bergwerksdirektion 
daselbst und Burkowitz infolge dauernder Uebernahme in 
die Wasserbauverwaltung (Maschinenbaufach), Schlüpmann 
infolge Ernennung zum Bauinspektor bei der Kolonialabteilung 
des Auswärtigen Amtes (Eisenbahnbaufach). | 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats: 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Otto Steinhoff in 
Soest (Maschinenbaufach), August Arendt in Zerbst und Georg 
Petersen in Berlin (Hochbaufach). 


Sachsen. 

Versetzt: bei der Kgl. Staatseisenbahnverwaltung die 
Bauräte Täubert bei der Bauinspektion Leipzig I als Bau- 
und Betriebsinspektor zur Betriebsdirektion Leipzig I und 
Winter bei der Bauinspektion Döbeln II zur Bauinspektion 
Leipzig I, der Bauinspektor Sonnenberg bei der Bauinspektion 
Geithain nach Borna bei Leipzig infolge Verlegung der Bau- 
inspektion nach dort, die Reg.-Baumeister Hofmeister bei dem 
Werkstáttenbureau in Dresden zur Werkstätteninspektion in 
Dresden, Scherffig bei der Maschineninspektion Dresden-N. 
zum Betriebsmaschinenbureau, M. R. Heidrich bei der Bau- 
inspektion Leipzig I zur Betriebsdirektion Leipzig I, Michauck 
bei der Maschineninspektion Chemnitz zur Maschinen- 
inspektion Dresden-N., Schneider beim Baubureau Borna zum 
Baubureau Krimmitschau und Donath bei der Bauinspektion 
Plauen i. V. zur Bauinspektion Dresden-Fr. 

Die nachgesuchte Versetzung in den Ruhestand 
bewilligt: dem Betriebsinspektor bei der Eisenbahnbetriebs- 
direktion Leipzig I, Eisenbahndirektor Winter. 


Baden. 

Zugeteilt: der Oberdirektion des Wasser- und Strafsen- 
baues als Hilfsarbeiter der Reg.-Baumeister Karl Kitiratschky 
in Heidelberg, dem Maschineninspektor in Offenburg der 
Reg.-Baumeister Julius Noe in Karlsruhe und dem Maschinen- 
inspektor in Karlsruhe der Eisenbahningenieur Friedrich 
Wolff in Offenburg. 

Auf sein Ansuchen seines Dienstes beim Hof- 
bauamt enthoben: der Professor Friedrich Ratzel in Karls- 
ruhe infolge Uebernahme eines Ordinariats an der Techn. 
Hochschule in Karlsruhe. 


Elsass-Lothringen. 
Verliehen: der Charakter als Kaiserl. Baurat mit dem 
Range als Rat vierter Klasse dem Kreisbauinspektor Knapp 
in Hagenau. 


Gestorben: der Intendantur- und Baurat Ochsner bei 
der Intendantur der militärischen Institute, der Eisenbahn- 
direktor z. D. Velde in Frankfurt a. M., zuletzt Vorstand 
des ehemaligen Materialienbureaus bei der Kgl. Eisenbahn- 
direktion daselbst, der Baurat Alfred Brennhausen in Stettin, 
zuletzt Mitglied des vormaligen Eisenbahnbetriebsamtes in Stolp 
und der Landesbauinspektor Theodor Hagemann in Aachen. 
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Preisausschreiben") 


betreflend 


Untersuchung über die Bedingungen des ruhigen Lautes 
von Drehgestellwagen für Schnellzüge. 


Es ist zu untersuchen, wie Drehgestellwagen gebaut 
sein müssen, um bei den nach der Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsordnung zulässigen gröfsten Geschwindigkeiten 
auf gutem Gleis ruhig, d. h. so zu laufen, dafs bei der 
Fahrt auf gerader Strecke die Schwingungen des Wagen- 
kastens um seine drei Schwerpunkts-Hauptachsen sowie 
die Verschiebungen seines Schwerpunktes um die Mittel- 
lage möglichst gering sind und dals ferner das Befahren 
der Krümmungen sich möglichst stofs- und schwingungs- 
frei vollzieht. Die Untersuchung kann sich auf das 
Durchfahren von Krümmungen mit einem Halbmesser 
von 500, 600, 800, 1000 und 2000 m beschränken. 
Hierbei ist klarzustellen, wie das Gewicht und die 
Schwerpunktslage des Wagens und des Wagenkastens, 
die Bauart. der zwei- und mehrachsigen Drehgestelle 
und ihre Anordnung am Wagen, die seitliche Ver- 
schiebbarkeit ihrer einzelnen Bauteile, der Radstand 
der Drehgestelle und des ganzen Wagens, die Federung, 
Verkupplung und Pufferung sowie die gvrostatischen 
Momente der Radsätze auf den Lauf des Wagens ein- 
wirken und wie dieser durch die Neigungen der Lauffláchen 
der Räder und Schienen, durch die Krümmungen der 
Bahn, die Ueberhóhungen und Uebergangskrümmungen, 
die Spurerweiterung und die Länge der geraden Strecke 
zwischen Gegenkrümmungen beeinflufst wird. Bei der 
Betrachtung ist zunächst vorauszusetzen, dafs in den 
Radsätzen keine freien Fliehkräfte auftreten, der Schwer- 
punkt des Wagenkastens senkrecht über der Mitte der 
Verbindungslinie der Drehzapfenmittelpunkte liegt und 
die Schwerpunktssenkrechte jedes Drehgestelles durch 
dessen Drehpunkt geht. 

Des weiteren ist zu prüfen, welchen Einflufs Ab- 
weichungen von diesen Voraussetzungen und bauliche 
Mängel im Gefüge des Gleises (breite Schienenlücken, 
ungenügende Verlaschung und dergl.) auf den Lauf des 
Wagens haben, wobei auch die zufälligen Aenderungen 
des Gewichtes und der Schwerpunktslage des Wagens 
infolge der wechselnden Besetzung (z. B. bei Speise- 
wagen) in Betracht zu ziehen sind. Der Einflufs der Ab- 
nutzung und mangelhaften Unterhaltung des Wagens und 
des Gleises auf den Lauf des Wagens ist nachzuweisen. 

Unter Benutzung der auf diese Weise gewonnenen 
Grundlage sind allgemeine Grundsätze für den Bau von 
Drehgestellwagen aufzustellen und an Entwurfskizzen 
zu erläutern. Es ist ferner zu prüfen, ob und welche 
Aenderungen der bei einigen gröfseren deutschen 
Eisenbahnverwaltungen gebräuchlichen Vorschriften für 
das Verlegen der Gleise empfohlen werden können. 

Die Untersuchung ist mit möglichst weitgehender 
Zuhilfenahme der Rechnung und Zeichnung durch- 
zuführen. Ihre Ergebnisse sind mit den Erfahrungen 
an vorhandenen Wagen zu vergleichen. Um die Arbeit 
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zu erleichtern, hat der Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure eine Zusammenstellung ausgeführter Dreh- 
gestelle anfertigen lassen, die vom Verlage der Zeit- 
schrift „Glasers Annalen“, Berlin SW., Lindenstr. 80 
bezogen werden kann. 

Die Arbeiten sind in deutscher Sprache abzufassen 
und müssen gut leserlich (am besten mit der Schreib- 
maschine) geschrieben sein. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure setzt für 
die Prämiirung preiswürdiger Lósungen der gestellten Auf- 
gabe einen Gesamtbetrag von 8000 Mark aus. Dem mit 
der Prülung und Beurteilung der eingehenden Arbeiten 
betrauten Ausschuls, z. Z. bestehend aus den Herren 

Regierungs- und Baurat Glasenapp, 

Direktor Gredv, 

Regierungs- und Baurat Herr, 

Oberbaurat Klose, 

. Eisenbahn-Bauinspektor Kóttgen, 

Komnierzienrat Radok, 

Geheimer Baurat Rumschoettel, 

Geheimer Baurat Schlesinger, 

Regierungsrat Ihuns, 

Oberbaudirektor Wichert, 

Gehcimer Baurat Wittfeld, 
bleibt es überlassen, nach eigenem Ermessen diesen 
Betrag ganz oder geteilt den Verfassern preiswürdiger 
Lósungen der gestellten Aufgabe zuzuerkennen. 

Die Arbeiten sind bis zum 2. Januar 1901, Mittags 
12 Uhr bei der Geschäftsstelle des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure, Berlin SW., Lindenstrafse 80 
einzureichen. Jede Preisarbeit ist mit einem Kennwort 
zu versehen. In einem gleichzeitig einzureichenden 
verschlossenen Briefumschlag, der aulsen das Kennwort 
trägt, ist der Name der Bearbeiter anzugeben. Es wird 
freigestellt, dafs mehrere Bearbeiter gemeinschaftlich 
eine Lösung einrcichen. 

Das Ergebnis des Preisausschreibens wird spätestens 
in der April-Versammlung des Jahres 1907 verkündet, 
wobei die Verfasser der mit Preisen bedachten Arbeiten 
durch Eröffnen der betreffenden Briefumschläge ermittelt 
und bekannt gegeben werden. Die Briefumschläge der 
anderen Arbeiten bleiben verschlossen und werden mit 
den Arbeiten gegen Rückgabe des Einlieferungsscheines 
zurückgegeben. Es steht jedoch den Bewerbern frei, 
auf dem Briefumschlag zu vermerken, dafs die Ermittelung 
des Verfassers auch für diesen Fall gestattet wird. 

Den Verfassern wird anheimgegeben, die Preis- 
arbeiten nach Verkündung des Urteils zu veröffentlichen; 
geschicht dies nicht innerhalb 6 Monaten nach diesem 
Zeitpunkt, so ist der Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure berechtigt, die Veröffentlichung der mit 
Preisen bedachten Arbeiten selbst vorzunehmen. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


°) Einige Erläuterungen zu diesem Preisausschreiben sind in dem nachfolgenden Bericht über die Vereinsversammlung vom 


23. Mai 1905 (Seite 223—225) gegeben. 
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Verein Deutscher Maschinen - Ingenieure. 
Versammlung am 23. Mai 1905. 


Vorsitzender: Herr Oberbaudirektor Wichert. — Schriftführer: Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser. 


Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit geschäft- 
lichen Mitteilungen und fährt dann fort: Meine Herren! 
Ich habe darauf hinzuweisen, dafs unser Verein am 
11. März nächsten Jahres auf ein fünfundzwanzigjähriges 
Wirken zurückblicken kann. Der Vorstand hat sich 
mit der Frage beschäftigt, ob und in welcher Weise 
etwa eine Feier aus dieser Veranlassung stattfinden soll. 
Wir sind zu der Meinung gekommen, dafs zweckmäfs'g 
schon heute ein besonderer Ausschufs gewählt wird, 
der sich die Sache zu überlegen, und dem Vorstand 
Vorschläge zu unterbreiten hätte. In der nächsten 
Herbstsitzung würde sich dann der Verein mit der 
Angelegenheit zu befassen haben. Es ist besonders 
deshalb notwendig, schon heute einen Ausschuls zu 
ernennen, weil es bekanntlich schwer ist, späterhin noch 
ein passendes Lokal zu finden. In welcher Weise die 
Feier stattfinden soll, darüber ist jetzt noch nichts zu 
sagen. Der Vorstand ist aber der Meinung, dafs unser 
Verein eine solche Bedeutung gewonnen hat, dafs dies 
durch ein 25jähriges Stiftungsfest in erweitertem Um- 
fange auch nach aufsen zum Ausdruck gebracht werden 
müfste. Der Vorstand schlägt Ihnen vor, für den an- 
gegebenen Zweck einen Ausschuls, bestehend aus den 
Herren Geheimer Regierungsrat Geitel, Eisenbahn- 
bauinspektor Fraenkel und Eisenbahnbauinspektor 
Unger zu wählen. 

Der Antrag wird einstimmig angenommen. 

Der Vorsitzende bittet alsdann die Herren, die den 
Verein durch Vorträge erfreuen wollen, um recht baldige 
Anmeldung, um danach die Reihenfolge für die nächsten 
Versammlungen festsetzen zu können. 

Hierauf nimmt der Vorsitzende das Wort zu einigen 


Mitteilungen über die Anstellungsverhältnisse der 
maschinentechnischen Beamten bei der preulsisch- 
hessischen Eisenbahngemeinschaft. 


In der Aprilversammlung des vorigen Jahres hatte 
ich einige Mitteilungen über die Anstellungsverhältnisse 
der Maschinentechniker bei der Preufsischen Staats- 
eisenbahnverwaltung gemacht und dabei gezeigt, wie 
sehr ungünstig diese sich durch die in den letzten 
Jahren eingetretene ganz unerwartete Ueberflutung des 
Faches gestaltet hätte und welche Mittel angewendet 
seien, um eine dauernde Besserung allmählich herbei- 
zuführen. Es sind dies insbesondere die Ersetzung der 
Vorprüfung und ersten Hauptprüfung vor den technischen 
Prüfungsämtern durch die Diplomprüfungen bei der 
technischen Hochschule und die Annahme der Diplom- 
ingenieure zur Ausbildung für den Staatsdienst nur nach 
Mafsgabe des amtlichen Bedarfs, wogegen darüber hinaus 
die Ausbildung von Diplomingenieuren in ihrem eigenen 
Interesse insoweit zugelassen ist, als dies mit der Möglich- 
keit ihrer zweckentsprechenden Ausbildung verträglich 
ist. Um diesen letzten Punkt vorweg zu nehmen, möchte 
ich bemerken, dafs am 1. April 1905 17 Regierungs- 
baumeister und 126 Regierungsbauführer (darunter 
9 Diplomingenieure) vorhanden waren, also zusammen 
143 Herren ohne Anwartschaft für den Staatsdienst 
gegen 118 am 1. April 1904. Es ist also eine nicht 
unbedeutende Vermehrung eingetreten, woraus zu er- 
kennen ist, ein wie grofser Wert noch immer auf die 
Ausbildung für den Staatsdienst und die Ablegung der 
Baumeisterprüfung gelegt wird. Für die Anstellungs- 
verhältnisse der Anwärter für den Staatsdienst ist 
natürlich die Anzahl der Nichtanwärter ohne Belang. 

Etatsmäfsige Beamte waren vorhanden: 


am 1. April 1904 1. April 1905 
im Ministerium der öffentl. Arbeiten 5 6 
Mitglieder der Eisenbahndirektion 53 54 
(darunter Oberbauräte) . . (2) (4) 
Vorstände von Werkstatts- und 
Maschineninspcktionen . ; 172 176 
Bauinspektoren und diätarische 
Regierungsbaumeister . . . . TI 13 
zusammen 301 300 


wonach also eine Vermehrung um 8 Beamte stattgefunden 
hat, auch. móchte ich auf die Vermehrung der Ober. 
bauräte hinweisen. Das Verhältnis der diätarischen 
Regierungsbaumeister (53) zu den angestellten Beamten 
(256) ist sehr günstig und würde eine Anstellung etwa 
5 Jahre nach abgelegter Prüfung gewährleisten, wenn 
nicht die Baumeister wegen der Ueberfüllung mehrere 
Jahre auf Einberufung warten müfsten. Auch trotzdem 
sind die Anstellungsverhältnisse zur Zeit sehr günstig, 
denn es gelangt jetzt der Jahrgang 1898 zur Anstellung 
als Bauinspektor und es sind nur noch wenige Regierungs- 
baumeister dieses Jahrganges vorhanden. Es liegt dies 
daran, dafs die Jahrgänge von 1893 ab nur sehr schwach 
vertreten waren. Während der letzte Regierungsbau- 
meister des Jahrganges 1892 erst 1903 Bauinspektor 
wurde, sind nach ihm 26 Regierungsbaumeister bis zum 
l. April 1905 angestellt, darunter die letzten 5 schon 
aus dem Jahrgang 1898. Da jedoch der Jahrgang 1899 
mit 19 Köpfen und der Jahrgang 1900 mit 26 Köpfen 
bei den diätarischen Regierungsbaumeistern vertreten 
sind, so werden diese Herren allerdings wieder länger 
bis zur Anstellung warten müssen, hoffentlich wird eine 
Wartezeit von 13 Jahren, wie sie vor mehreren Jahren 
eintrat, niemals wieder vorkommen. 
Nicht etatsmäflsige Regierungsbaumeister mit An- 
wartschaft für den Staatsdienst waren vorhanden: 
am 1. April 1904 1. April 1905 
164 176 


davon waren beurlaubt: 


bei Reichs- und Staatsbehórden 16 14 
bei Provinzial- und Kommunal- 

behórden . 6 13 
bei Privaten. 9 7 


wogegen unbesoldet oder vorüber- 
gehend besoldet bei der Staats- 
eisenbahnverwaltung vorhanden 


waren: . 13 82. 


Es ist also hier eine geringe Verschlechterung ein- 
getreten. Allerdings ist der Abgang im Etatsjahr 1904 
recht günstig gewesen. 

Gegen Besoldung in etatsmäfsige Stellen bei der 
Eisenbahnverwaltung sind einberufen: 

im Etatsjahr 1899 . 12 Regierungsbaumeister 


: 1900 . . 13 ; 
19001. . 4 : 
: 1902 . . 10 ; 
: 1903 . . 1 : 

1904 22 : 


durchschnittlich also 12 im Jahr. 


Durch Uebertritt in andere Staats- und Reichs- 
ressorts (Allgemeine Bauverwaltung, Gewerbeinspektion, 
Patentamt, Reichsbahnen, Bauschulen usw.) sind aus- 
geschieden: 


im Etatsjahr 1899 . 8 Regierungsbaumeister 
1 9 


: 900 . . ; 
; 1000 . . 4 & 
, 1902. . 8 ; 
f 1903 . . 12 k 

1904 . . 17 : 


durchschnittlich also 10 im Jahre. 


Aufserdem sind endgiltig ausgeschieden: 
im Etatsjahr 1899 . . 17 Regierungsbaumeister 
1900 9 


» E: » 
; 1000 . . 1 ; 
; 19002. . 2. : 
: 1903 . . 22 : 

1904 . . 15 : 


durchschnittlich also 16 im Jahre. 


Der Gesamtabgang der für den Eisenbahndienst 
überzähligen Regierungsbaumeister hat also im Durch- 
schnitt der letzten 6 Jahre 12 + 10 + 16 — 38, da- 
gegen im Etatsjahr 1904 22 + 17 + 15 = 54 betragen 
gegenüber 176 vorhandenen Regierungsbaumeistern mit 
Anwartschaft für den Staatsdienst. Wenn auch kaum 
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anzunehmen ist, dafs künftig der Abgang so stark sein 
wird, wie im Etatsjahr 1904, so darf doch wohl gehofft 
werden, dafs die 176 überzähligen Regierungsbaumeister 
innerhalb 4 bis 5 Jahren in der einen oder andern 
Weise untergebracht sein werden. 

Diese 176 am 1. April 1905 vorhandenen Regierungs- 
baumeister verteilen sich auf die 


Jahrgänge (Kalenderjahr) 1899 mit 3 Köpfen 
» » l 900 » 6 » 
» » | 90 l ” 36 ) 
» » l 902 » 53 » 
» n l 903 » 44 » 
» » l 904 » 32 » 
» » l 905 » 2 » 


Man wird also annehmen können, dafs der Jahr- 
gang 1904 spätestens im Jahre 1908 zur diätarischen 
Bescháftigung bei der Eisenbahnverwaltung einberufen 
wird und im Jahre 1913 zur Anstellung als Bauinspektor 
gelangt. Die Wartezeit wird also voraussichtlich wieder 
bis auf 9 Jahre ansteigen. Meine Herren! Diese Aus- 
sichten sind nicht gerade zufriedenstellend, immerhin 
macht sich eine Verbesserung gegen frühere trübe 
Zeiten doch. schon. recht bemerkbar; die Einwirkung 
der ergriffenen Mafsnahmen kann naturgemäfs nur 
allmählig stattfinden. Sie wird jedoch nunmehr sich 
in viel energischerer Weise geltend machen. Während 
nämlich am 1. April 1904 noch 151 Regierungsbauführer 
mit Anwartschaft für den Staatsdienst in der Ausbildung 
und Prüfung begriffen waren, ist diese Zahl am 1. April 
1905 auf 54 zurückgegangen; 66 Herren haben im letzten 
Etatsjiahr die Baumeisterprüfung bestanden. Die Ge- 
sundung der Verhältnisse kann aber nur durch die Be- 
schränkung der Zahl der Staatsanwärter erzielt werden, 
und der Zeitpunkt ist nunmehr eingetreten, wo die Zu- 
lassung zur Ausbildung für den Staatsdienst im Maschinen- 
baufach entsprechend dem voraussichtlichen durchschnitt- 
lichen Abgang reguliert werden kann. Damit wird es 
dann später möglich sein, die Wartezeit bis zur An- 
stellung als Bauinspektor auf eine angemessene Dauer 
von vielleicht 5 bis 6 Jahren zurückzuführen. 


Der Vorsitzende: Meine Herren! Wir kommen nun 
zu dem nächsten und wichtigsten Gegenstand unserer 
heutigen Tagesordnung: 

Beschlufsfassung über den Antrag des Ausschusses, 
der über die Verwendung des von den Wagen- 
und Lokomotivfabriken gestifteten Fonds Vor- 
schläge aufzustellen hat: 


Bewilligungvon 8000 Mark zur Veranstaltung 
eines Preis-Ausschreibens betreffend Unter- 
suchung über die Bedingungen des ruhigen 
Laufes von Drehgestellwagen für Schnell- 
züge. 

Meine Herren! Der Entwurf für das Preisaus- 
schreiben ist Ihnen rechtzeitig zugegangen. Dafs ein 
solches Ausschreiben beabsichtigt war, ist Ihnen schon 
längst bekannt. Als Vorarbeit hierfür ist bereits im 
vergangenen Jahre die „Zusammenstellung von Zeich- 
nungen bisher ausgeführter und zur Ausführung vor- 
geschlagener Drehgestelle für Schnellzugwagen“ auf 
unsere Veranlassung herausgegeben worden und befindet 
sich abgeschlossen in Ihren Händen. Der von Ihnen 
eingesetzte Ausschufs hat sich eingehend damit be- 
schäftigt, wie diese Vorarbeit nutzbar gemacht werden 
könnte, und das Ergebnis der Beratungen liegt Ihnen 
in dem Entwurf zu einem Preisausschreiben vor. 

Ich möchte vorweg nur einiges dazu sagen. Die 
Aufgabe ist sehr zeitgemäfs, sehr wichtig, aber auch 
sehr schwierig. Der Ausschufs ist sich dessen wohl 
bewufst gewesen, hat aber doch geglaubt, die Aufgabe 
so stellen zu sollen, wie es hier geschehen ist, um 
wenigstens den Versuch zu machen, eine erschöpfende 
Darstellung des Gegenstandes zu erlangen. Es handelt 
sich nicht etwa darum, die Eigenschaften des Wagens 
nur für sich allein zu untersuchen, sondern der grölste 
Wert ist auf die Ermittelung der Beziehungen gelegt, 
die zwischen dem Wagen und der Bahn während der 
Fahrt bestehen. Es soll eine kritische Betrachtung der 
verschiedenen Einflüsse stattfinden, die auf den Lauf 
des Wagens einwirken, mógen sie von dem Wagen 
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selbst, von der Strecke oder von dem zusammengesetzten 
Zuge herrühren. Selbstverständlich spielt dabei die 
Fahrgeschwindigkeit eine wesentliche Rolle mit. Das 
Wenige, was über den Gegenstand geschrieben ist, ist 
zerstreut und schwer zu finden. 

Die Aufgabe selbst wird Herr Regierungsbaumeister 
Messerschmidt später noch näher erläutern. Ich 
möchte nur wiederholen, dafs sie überaus schwierig ist 
und dafs der Ausschuts demgemäfs auch die allgemeinen 
Bedingungen des Ausschreibens ausgestaltet hat. Es 
ist zunächst die Teilnahme an dem Wettbewerb voll- 
ständig freigestellt; sie ist nicht von der Mitgliedschaft 
zu unserem Verein oder von der Nationalität abhängig 
gemacht, sondern es wird nur verlangt, dafs die 
Abhandlung in deutscher Sprache abgcfafst sein mufs. 
Es ist ferner, da für die Bearbeitung Kenntnisse ver- 
schiedener Richtungen erforderlich sind, freigestellt, dafs 
mehrere Bearbeiter sich zusammentun. Ferner ist der 
Zeitpunkt für die Ablieferung der Arbeiten nach einer 
Frist von länger als 11⁄3 Jahr, so bemessen, dafs zu 
erhoffen ist, es wird in dieser Zeit etwas gutes geschaffen 
werden. Was dann den Preis betrifit, so hat der 
Ausschufs vorgeschlagen, im Ganzen 8000 M. auszu- 
werfen. Das ist ein erheblicher Betrag, jedoch ange- 
messen der Schwierigkeit der Aufgabe. Der Ausschufs 
hat dabei nicht, wie es sonst üblich ist, diesen Betrag 
in einzelne Preise geteilt. Es ist nicht zu vermuten, 
dafs eine starke Beteiligung an diesem Wettbewerb 
stattfindet, es ist möglich, dafs einzelne Arbeiten, die 
nur eine teilweise Lösung der gestellten Aufgabe dar- 
stellen, eingehen, die man gegebenenfalls bedenken 
möchte. Es ist aber auch möglich, dafs eine ganz aus- 
gezeichnete Lösung eingereicht wird, für welchen Fall 
der Ausschufs ermächtigt sein will, den ganzen Betrag 
einem einzigen Bearbeiter zuzuerkennen. Dabei ist 
allerdings dem Ausschusse eine diskretionäre Gewalt 
gegeben, wie er den Betrag verteilen will, aber unter 
den vorliegenden Verhältnissen ist diese Form wohl 
die richtigste. — 

Ehe wir in die Besprechung über den in Ihren 
Händen befindlichen Entwurf des Preisausschreibens 
eintreten, bitte ich Herrn Regierungsbaumeister Messer- 
schmidt uns zunächst einige Erläuterungen über den 
Gegenstand des Preisausschreibens zu geben. 

Herr Regierungsbaumeister Messerschmidt: Meine 
Herren! Der Aufforderung des Herrn Vorsitzenden 
Folge leistend, möchte ich denjenigen Herren, die dem 
Personenwagenbau ferner stehen, eine allgemeine 
Orientierung über das Preisausschreiben geben, weiter 
einige Ausdrücke des Wortlautes erläutern und auf 
einige Aufgaben hinweisen, deren Lösung bei der Be- 
arbeitung wünschenswert erscheint. 

Während in dem ersten Teile der Untersuchung 
die Bewegungs- und Kraftverhältnisse, die zwischen den 
Drehgestellwagen und dem Gleise bei verschiedenen 
Geschwindigkeiten auftreten, mehr vom theoretischen 
Standpunkte zu studieren sein werden, wird im zweiten 
Teile die Beeinflussung dieser Verhältnisse durch die 
in der Praxis vorhandenen Abweichungen von den 
angenommenen Grundlagen darzulegen sein. Hieraus 
sollen Grundsätze für den Bau der Schnellzugwagen 
abgeleitet werden. Sofern erkannt wird, dafs dıe Gleis- 
anordnung Mängel hat, die durch die Bauart der Wagen 
nicht ausgeglichen werden können, werden Vorschläge 
für die Abstellung dieser Mängel zu machen sein. 
Zu den ersten Sätzen des Ausschreibens möchte ich 
Folgendes bemerken. Die grófste durch die B. O. für 
Personenzüge zugelassene Geschwindigkeit beträgt 
100 km/Std. Unter besonders günstigen Verhältnissen 
kann sie mit Genehmigung der Landesaufsichtsbehórde 
gesteigert werden. Eine Grenze ist hierbei nur für die 
Fahrt in Gefällen und in Krümmungen festgesetzt. Die 
hierfür gegebenen Tabellen schliefsen mit 120 km/Std. 
bei einem Gefälle von 1:333 und einem Radius von 
1300 m ab. Setzt man die Tabelle für die Krümmungen 
bis zu einem Radius von 2000 m fort, der bei den 
Untersuchungen berücksichtigt werden soll, so kommt 
man auf eine Geschwindigkeit von 155 km/Std. Es 
erscheint daher zweckmäfsig, bei der Bearbeitung Ge- 
schwindigkeiten bis zu etwa 150 km anzunehmen. 


224 [No. 672.] 


Eine Erläuterung bedarf der Begriff „gutes Gleis“, 
der naturgemäfs nur ein relativer sein kann. Nach den 
Erläuterungen zur B. O. wird als gutes Gleis der neuere 
Oberbau der deutschen Bahnen angenommen werden 
können, der nach den angestellten Versuchen „wesentlich 
höheren Geschwindigkeiten gewachsen ist, als sie bisher 
gestattet waren“. 

Bei dem neueren Oberbau der preufsischen Bahnen 
werden Schienen von 12 m Länge und 41 kg Gewicht 
f. d. Ifd. Meter verwendet. Auf eine Schienenlänge 
kommen 16 bis 17 Schwellen. Bei der Gleisverlegung 
sind die Bestimmungen der B. O. und des Oberbau- 
buches zu berücksichtigen. Nach letzterem sind für die 
Krümmungen die Ueberhöhungen nach der Formel 
(1000 — rn)? 

30 000 

y km/Std. 
2 gm 
schriften sind nicht gegeben. Die Uebergangskurven 
zwischen graden und gekrümmten Strecken und die 
Längen der Ueberhóhungsrampen werden in der Regel 
nach den Kurven- Tabellen von Sarrazin u. Oberbeck 
ausgeführt. Die Vorschriften für das Verlegen der 
Gleise anderer deutscher Eisenbahnverwaltungen, die 
bei der Bearbeitung ebenfalls Beachtung finden sollen, 
stehen mir leider zur Zeit nicht zur Verfügung. Allgemein 
darf für den ersten Teil der Bearbeitung angenommen 
werden, daís das Gleis, insbesondere die Stofsverlaschung 
neu ist und die Schwellen gut unterstopft sind, sodafs 
einseitige Senkungen der Achsen, nicht beabsichtigte 
Spurerweiterungen usw. ausgeschlossen sind. 


Die Bewegung der Wagen in geradem und ge- 
krümmtem Gleise ist in der Literatur mehrfach behandelt. 
Ich darf vielleicht auf das Werk Boedecker, Rad und 
Schiene u. a. hinweisen und bemerken, dafs bei der Bear- 
beitung eine kurze Darlegung wünschenswert sein dürfte, 
in welcher Weise die kegelfórmige und zylindrische Form 
der Radreifen auf die Gangart der Drehgestellwagen 
einwirkt. Die Vorschrift, dats die Radreifen kegelfórmig 
zu gestalten sind, besteht zwar, jedoch ist ihre Be- 
seitigung zeitweise angestrebt worden. Auch geht die 
Kegelform im Betriebe bald ineine annáhernd zylindrische 
über. Bezüglich der Wirkung freier Fliehkráfte in den 
Radsátzen darf ich wohl auf Mitteilungen im Organ für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens, bezüglich der 
gyrostalischen Momente der Radsätze auf einen von 
Herrn Geheimen Baurat Wittfeld im Verein für Eisenbahn- 
kunde im Jahre 1902 gehaltenen Vortrag hinweisen. 


Da die Bewegungen des Wagenkastens gegen die 
Achsen von den senkrechten und seitlichen Spielráumen 
und den in diesen wirkenden Kräften abhängen und die 
zweckmäfsige Gröfse dieser Spielräume und Kräfte im 
Verhältnis zum Wagengewicht und der Schwerpunkts- 
lage zu ermitteln sein wird, möchte ich mir hierüber 
einige Bemerkungen erlauben. Die senkrechten Be- 
wegungen der Achse zum Wagen werden durch die 
Seitenfedern und, sofern eine Wiege verwendet wird, 
durch die Wiegefedern nach Möglichkeit ausgeglichen. 
Es erscheint wünschenswert, dafs die Wirkungsweise 
wenig und stark nachgiebiger Federn unter Berück- 
sichtigung der senkrecht und seitlich wirkenden Kräfte 
dargelegt wird und dabei der Einflufs der. Gleis- 
krümmungen und steilen Ueberhöhungsrampen besonders 
untersucht wird. Zu prüfen wird auch sein, ob und 
in welcher Weise die Schwingungszeit der Federn auf 
die Gangart der Wagen einwirkt, da verschiedentlich 
nach Angaben in der Literatur auf ein bestimmtes Ver- 
hältnis der Schwingungszeiten zusammen arbeitender 
Federn Wert gelegt wird. — Während die seitlichen 
Spielräume in den Achslagern und Führungen fast 
durchweg möglichst klein gehalten werden, wird dem 
Drehzapfen eine mehr oder minder grofse Bewegung 
gestattet. Für die Zurückführung des Zapfens in die 
Mittellage werden entweder Federn verwendet oder es 
wird das Gewicht des Wagenkastens hierzu benutzt. Das 
Wesen der Wiege wird durch Ermittelung der Be- 
wegungsgesetze und Kraftverhältnisse einmal unter Be- 
rücksichtigung der Mitwirkung von Wiegebuffern, ein 
anderes Mal ohne sclche zu untersuchen sein. Durch 


gn 


und die Spurerweiterungen nach 


der Formel fm zu berechnen. Weiterc Vor- 
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Gegenüberstellung der Ergebnisse für Drehgestelle mit 
Wiege und solche ohne Wiege wird vielleicht die 
wünschenswerte Entscheidung darüber herbeigeführt 
werden können, ob die Wiege ein für Schnellzugwagen 
geeignetes Konstruktionsglied ist und, wenn dies als 
zutreffend erkannt wird, welche Regeln bei der Wahl 
ihrer Abmessungen zu beachten sind. Bei den Unter- 
suchungen ist nach dem Wortlaute des Preisausschreibens 
die Fahrt auf Gleisen deutscher Bauart zu verfolgen. 
Die vielfach gemachte Beobachtung, dafs die Drehgestell- 
wagen in Amerika ruhigere Gangart besitzen als in 
Europa und die Zurückführung dieser Erscheinung auf 
die Wiegeneinrichtung und das Gleis wird aber wohl 
zu einer kurzen Erörterung über den Einflufs von Gleich- 
und Wechselstofs der Schienen führen. 

Auf die Verschiedenheit der Auflagerung des Wagen- 
kastens auf dem Drehgestell sei kurz hingewiesen. Die 
Auflagerung findet entweder nur im Zapfen statt, indem 
den seitlichen Stützlagern, die nur als Hulfslager benutzt 
werden, etwas Spiel gegeben wird, oder es werden die 
Zapfen und seitlichen Lager oder schliefslich nur seit- 
liche Lager zur Druckübertragung benutzt. Es wird 
hier zu entscheiden sein, ob es zweckmäfsiger ist, dem 
Drehgestell Drehbewegungen um den Zapfen möglichst 
zu erleichtern oder solche durch Reibung und sonstige 
Mittel zu erschweren. 

Die Beziehungen zwischen dem Radstande der 
Drehgestelle, dem Drehzapfenabstand und dem Ueber- 
hang des Wagenkastens werden zuerst wohl durch 
Feststellung der Bewegungsgesetze einer bifilar auf. 
gehängten Stange mit gleichmäfsiger Gewichtsverteilung 
zu ermitteln sein. Die theoretisch günstigsten Verhält- 
nisse werden sich jedoch aus konstruktiven Rücksichten 
in der Praxis nicht herstellen lassen. 

Erwähnen möchte ich, dafs der Form des Dreh- 
zapfens vereinzelt ein gewisser Einflufs auf die Gangart 
der Wagen bei mangelhaftem Gleise zugeschrieben wird. 

Da der Zweck des Preisausschreibens in der Haupt- 
sache der ist, durch Feststellung der Mittel zur Erzielung 
ciner móglichst guten Gangart der Wagen eine Besserung 
in dem jetzigen Zustande herbeizuführen, wird die 
Kupplung der Wagen meines Erachtens als Schrauben- 
kupplung anzunehmen sein. Eine Darlegung des Ein- 
flusses der steiferen amerikanischen Kupplung dürfte 
jedoch erwünscht sein. Wie wohl bekannt ist, verkehrt 
auf der Strecke Berlin— Cóln ein D-Zug mit selbsttätiger 
Kupplung. Der Zug ist ausgerüstet worden, um fest- 
zustellen, ob sich die selbsttätige Kupplung bei D-Zug- 
wagen in der Höhenlage der jetzigen Kupplung gut 
einbauen läfst, was sich als zutreffend erwies, und um 
den Einflufs dieser Kupplung auf die Gangart der 
Wagen zu ermitteln. Beobachtungen bei besonderen 
Versuchsfahrten lassen darauf schliefsen, das Wiegebufler 
bei diesen Wagen ungünstig wirken, also fortzulassen 
sind. Auf die verschiedene Wirkung der Kupplung 
und Bufferung in Steigungen und Gefällen wird Rück- 
sicht zu nehmen sein. 

Im zweiten Teil der Untersuchung wird festzustellen 
sein, wie Mängel des Gleises und des Wagens auf die 
Gangart einwirken und wie dadurch die im ersten Teile 
gewonnenen Ergebnisse beeinflufst werden. Als Mängel 
des Gleises kommen Spurerweiterungen, einseitige 
Schienen- und Schwellensenkungen, schlechte Ver- 
laschung und von den Vorschriften abweichende Lage 
der Gleise in Krümmungen und Uebergangskurven in 
Frage. Bei den Wagen wird die Abnutzung und das 
Unrundwerden der Radreifen, Abnutzung der Führungen 
und Achslager und unsymmetrische Gewichtsverteilung 
zur Wagenlängs- und Querachse zu berücksichtigen 
sein. Besondere Untersuchungen werden hier für 
Speisewagen und Schlafwagen durchzuführen sein, bei 
denen an der einen Seite die schwere Küche bezw. 
der Ofen für die Warmwasserheizung liegt. Dieser 
zweite leil der Aufgabe erscheint besonders schwierig, 
zumal auch Folgerungen aus Beobachtungen im Betriebe 
gefordert werden. 

Der Vorsitzende: Ich kann meinerseits Herrn 
Messerschmidt nur den Dank des Vereins für seine 
lichtvollen Darstellungen aussprechen. Herr Messer- 
schmidt hat ın umfassender und klarer Weise dargestellt, 
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was alles bei der Lösung der Aufgabe zu beachten 
sein wird. 

Ich eröffne die Besprechung über den Antrag des 
Ausschusses und bemerke, dafs das in dem Entwurf 
genannte Preisgericht aus dem Ausschufs besteht, der 
vom Verein gewählt worden ist, um Vorschläge für 
die Verwendung des Fonds der Wagen- und Lokomotiv- 
fabriken aufzustellen. Anstelle der leider inzwischen 
verstorbenen Herren F. W. Grund und Paul Kurth 
hat sich der Ausschufs durch Zuwahl der Herren 
Regierungs- und Baurat Glasenapp-Breslau und Eisen- 
bahn-Bauinspektor a. D. Koettgen-Köln verstärkt. 


Herr Regierungsbaumeister Peter bittet, in die 
Einleitung des Preisausschreibens die Bemerkung ein- 
zufügen, dafs den Untersuchungen tunlichst nur Dreh- 
gestelle bezw. Drehgestellwagen von der jetzt üblichen 
Bauart zu Grunde gelegt werden sollen. Es sei nicht 
ausgeschlossen, dafs einzelne der Herren Bewerber, 
insbesondere diejenigen, die den instruktiven Vortrag 
des Herrn Regierungs-Baumeister Messerschmidt nicht 
persönlich gehört hätten, auch Konstruktionen berück- 
sichtigen würden, welche sich weit vom Boden unserer 
praktischen Erfahrungen entfernten. Vom Standpunkte 
des ausführenden Ingenieurs sei es kaum wünschens- 
wert, dafs ungewöhnliche Bauarten, wie beispielsweise 
die an sich sehr interessanten Drehgestelltypen des 
sogenannten Gliederzuges untersucht würden, bei 
welchem bekanntermafsen immer unter zwei einander zu- 
gekehrten Wagenenden ein selbständiges, drei- oder vier- 
achsiges Drehgestell zugeordnet sei. Er bäte, obigen 
Zusatz aufzunehmen, damit einzelne Bewerber sich nicht 
zersplitterten. 


Der Vorsitzende: Die von Herrn Regierungsbau- 
meister Peter angedeutete Wagenkonstruktion ist wohl 
die von Herrn Eisenbahn -Bauinspektor Jacobs von der 
Waggonfabrik Rastatt? (Zuruf des Herrn Peter: Ja!) 


Ich weifs nicht, ob es gut sein wird, die Unter- 
suchungen auf die jetzt gebräuchliche Form der Wagen 
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zu beschränken. Es wäre ja möglich, dafs die Unter- 
suchungen, die gemacht werden, auch zu wesent- 
lichen Verbesserungen der Wagenkonstruktionen führen 
können. 

Ich möchte noch hinzufügen, dafs das, was Herr 
Messerschmidt hier ausgeführt hat, von dem Ausschufs 
gewissermafsen als eine Ergänzung, zum Preisaus- 
schreiben gedacht worden ist. Da diesem eine mög- 
lichst knappe Form gegeben worden ist, so ist es 
erwünscht, hierzu noch Erläuterungen zu geben. Das 
ist der Grund, weshalb Herr Regierungsbaumeister Messer- 
schmidt gebeten worden ist, eine Umschreibung, wenn 
ich so sagen darf, des Inhaltes der Aufgabe hier zu 
geben. Es ist beabsichtigt, mit dem Preisausschreiben 
auch zugleich den Bericht über die heutige Versammlung 
mit den Ausführungen des Herrn Messerschmidt zu 
veröffentlichen. Ich möchte eigentlich glauben, dafs 
damit dem Bedürfnis Genüge geleistet wird. 

Herr Eisenbahn -Bauinspektor $. Fraenkel: Nach 
dem Wortlaut des Preisausschreibens ist keine Be- 
schränkung hinsichtlich der Wagenform vorgesehen; 
es bleibt dem Bearbeiter ganz überlassen, welche Bauart 
er empfehlen will. 

Der Vorsitzende: Da das Wort nicht mehr ge- 
wünscht wird, kommen wir nunmehr zur Abs{immung 
über den Antrag des Ausschusses. 

Ich stelle fest, dafs das Preisausschreiben in der 
vom Ausschufs vorgeschlagenen Form genehmigt ist.*) 
Damit können wir diesen Gegenstand verlassen und 
ich habe nur noch mitzuteilen, dafs Herr Regierungsbau- 
meister Friedrich Ritter in Neustrelitz als ordentliches 
Mitglied aufgenommen und die Niederschrift der Ver- 
sammlung vom 25. April genehmigt worden ist. Ich 
schliefse die Sitzung mit dem Wunsche, dafs Sie sich 
während unserer Ferien bestens erholen und wir uns 
in der Septemberversammlung vergnügt wiedersehen 
möchten. 


*) Annalen Seite 221 dieses Heftes. 


Veren für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Versammlung am 14. März 1905. 
Vorsitzender: Herr Ministerial-Direktor, Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Ing. Schroeder. 
Schriftführer: Herr Regierungs-Rat a. D. Kemmann. 
(Mit 17 Abbildungen sowie Tafeln II und IV.) 
(Schlufs von Seite 205.) 


Vortrag des Herrn Ingenieur Dieterich über 


Die Schaffung von Landungsstellen an sonst 
unzugánglichen Küsten mittels schwebender 
Transporteinrichtungen. 


(Schlufs.) 


Landungsbrücke mit Pier und Hängebahn 
bei Portoferraio, Elba. 


Handelt es sich darum, die zu Schiff ankommenden 
Güter auf gröfsere Entfernung vom Hafen auf Lager- 
latze zu befördern, so verwendet man mit Vorteil 
Verladecinrichtüng in Verbindung mit Hängebahnen 
oder Drahtseilbahnen, die derart arbeiten, dafs die 
Wagen dieser Bahnanlagen ihren Inhalt möglichst 
direkt in das Schiff abstürzen wie bei der vorbe. 
schriebenen Anlage, bezw. ihn direkt von dem 
Schiff empfangen. Da natürlich die Endstationen dieser 
Luftbahnen fest an einen Ort gebunden sind, so kónnen 
Ladeeinrichtungen, die hiermit in Verbindung stehen, 
auch nicht gut auf fahrbaren Brücken untergebracht 
werden, so dafs es notwendig ist, Laden und Entladen 
von festen Punkten vorzunehmen. Um hier das Ver- 
holen der Schiffe möglichst einzuschränken und eine 
gewisse Beweglichkeit der Lade- und Transporteinrich- 
tungen am Endpunkte zu erzielen, was bei regerem 
Schiffsverkehr eine dringende Notwendigkeit ist, bedient 
man sich bei derartigen Anlagen mit Vorteil feststehen- 
der Dreh- oder Schwenkkrane, unter denen besonders die 
Schwenkkrane mit fahrbarer Katze sich durch Leistungs- 


fähigkeit und Anpassungsfähigkeit auszeichnen. Es lassen 
sich mit dieser dieselben Ladeziffern erreichen, wie mit 
Verladebrücken. Da die Ladeeinrichtungen selbst bei 


Abb. 6. 


solchen Anlagen ihren Ort nicht wechseln, läfst es sich 
aber auch leicht ermóglichen, die Maschinenanlage bezw. 
Antriebsstation zentral anzulegen, sämtliche Winden 
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von einer Transmission antreiben zu lassen und die 
Lastseile auf geeignete Weise über Rollenleitungen 
nach den Kranen hinzuführen. Es kommen hierbei 
vornehmlich Sicherheitswinden (Abb. 6) zur Anwendung, 
die derart eingerichtet sind, dafs die Bremsen bezw. 
Friktionskuppelungen der Trommeln mittelst Steuer- 
schnur von entfernten Punkten bedient werden können, 
sodafs trotzdem der Kranführer vom Kran selbst aus 
alle Arbeiten und Bewegungen dirigiert. 
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säule, so dafs durch das Schwenken des Kranes keine 
Verlängerung oder Verkürzung des Kranseiles entsteht. 
Die Hin- und Herbewegung der Laufkatze auf der ge- 
neigten Auslegerbahn erfolgt selbsttätig derart, daís die 
Laufkatze mit der Last auf der schrägen Laufbahn nach 
unten läuft und dadurch ein Gegengewicht hochzieht, 
das die Katze selbst mit einem leeren Kübel wieder 
nach dem höchsten Punkt des Anlegers bis über die 
Schiffsluke zurückbefördert. Die Bedienung des Kranes 


Abb. 7. 


Eine der charakteristischen derartigen Anlagen ist 
die für die Gesellschaft „Elba“ in Portoferraio im Jahre 
1903 in Betrieb gesetzte Verladevorrichtung für Erze, 
Kalksteine und Kohlen zum Transport dieser Materialien 
auf die verschiedenen Lagerplätze auf dem Hochofenwerk 
(Abb. 7). Die Anlage besteht aus einem, auf pneumatisch 
gegründeten Mauerpfeilern ruhenden Verladepier und 
aus zwei sich daran anschliefsenden Drahtseilbahnen 
von diesen bis zu den Lagerplátzen. Auf jeder Seite 
des 105 m langen und 16 m breiten Piers, dessen eine 


Abb. 8. 


Längsseite zur Entladung der Kohlendampfer einge- 
richtet und dessen andere Längsseite zum Anlegen der 
Erz- und Kalksteinboote dient, stehen vier Ladeeinrich- 
tungen und zwar: zum Kohlenladen vier Schwenkkrane 
Bleichert'scher Spezialkonstruktion, zum Erz- und Kalk- 


steinladen vier Bleichert'sche Drehkrane. Die Schwenk- 
krane sind drehbare Auslegerkrane mit geneigter Katzen- 
laufbahn. Sie werden je nach den Schiffsluken einge- 
stellt und bleiben dann in dieser Stellung arretiert bis 
zur vollen Entladung des Schiftes stehen. Das Heben 
und Senken der Last geschieht mittelst Bleichert’scher 
Sicherheitswinden (Abb. 6), von welchen je vier gemein- 
sam in einem Maschinengebäude aufgestellt sind. Von 
diesem aus geht das Windseil durch die hohle Kran- 
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erfolgt durch die beiden Steuerschnüre der Hauptwinde 
und die Steuerschnur der Gegengewichtsbremse. 

Der Kübel fafst 1250 kg Kohle, die am unteren 
Ende der Katzenlaufbahn selbsttátig in den Ueberlade- 
rumpf kippt, aus dem die Füllung der Seilbahnwagen 
erfolgt. Die Leistung eines jeden Kranes ist mit reich- 
lich 30 t pro Stunde zu bemessen, sodafs die 4 Krane 
aus den 4 Schiffsluken gleichzeitig in 20 Arbeitsstunden 
Dro Tag mit Leichtigkeit 2400— 2500 t entladen können. 

ei den auf der entgegengesetzten Pierseite ange- 
ordneten Drehkranen erfolgt 
das Heben und Senken der 
Last durch eine Sicherheits- 
winde, während das Drehen 
der Krane von Hand bewirkt 
wird, eine Arbeit, die durch 
die eigenartige Aufhängung 
sehr leicht von statten geht 
und die Leistung in keiner 
Weise beeinträchtigt. Die 
4 Drehkrane leisten bei der 
Löschung von Erz- und Kalk- 
steinbooten das gleiche wie die 
4 Schwenkkrane, sie entladen 
ihr Gut ebenfalls in Rümpfe, 
aus denen die Wagen der 
zweitenSeilbahn gefüllt werden. 
Die beiden Seilbahnen laufen 
über eine mit festen Hänge- 
bahnschienen versehene Brücke 
nach dem Ufer (Abb. 1, Tafel IV) und schwenken hier 
nach dem Hochofenwerk ab zu dem Kohlenlagerplatz, 
der in seiner Lánge von 125 m und einer Breite von 
40 m bis zu einer Höhe von 7 m gleichmäfsig be- 
schüttet werden kann. (Abb. 8.) 

Die Erze-Drahtseilbahn führt zu den weiter vom 
Ufer entfernten Möllerplätzen, die in gleicher Weise 
beschüttet werden wie der Kohlenlagerplatz. Sämtliche 
kurven der Seilbahn werden von den Wagen auto- 
matisch ohne Loslósen vom Zugseile durchfahren und 
ebenso erfolgt das Auskippen der Wagen auf den 
Lagerplätzen selbsttätig, so dafs nur je ein Arbeiter 
zum  Versetzen der  Auslósevorrichtung auf der 
ganzen Bahn notwendig ist. Der Antrieb der Draht. 
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sellbahn erfolgt wie der der Krane ebenfalls vom 
Pier aus. 

Die zierliche Konstruktion der Brücke zeigt mit 
grofser Deutlichkeit, zu welch geringen Baugewichten 
man kommen kann, wenn man für den Transport von 
gleichartigen Massengütern statt der bodenständigen 
Zugeisenbahnen die kontinuierlich arbeitenden Schwebe- 
bahnen verwendet, die dann gestatten, weit über Wasser 
und Wellen hinausgehende Bogenträger zu benützen. 
Würde man in diesem Falle eine Landungsbrücke für 
Eisenbahnbetrieb gebaut haben, so würde diese etwa 
das vierfache Gewicht der vorliegenden Brücke haben 
müssen. 

Haben wir nun zwei Beispiele von festen Brücken, 
die mit Hilfe von Hängebahnen einen sonst unzugäng- 


fachen Seile auszukommen. Zur Veranschaulichung 
des Prinzipes einer derartigen Landungsstelle diene die 
Darstellung der Landungsbrücke mit anschliefsender 
Drahtseilbahn für die Stralsunder Zuckerfabrik, Akt.-Ges. 
in Stralsund, Pommern. 


Landungsstelle der Stralsunder Zuckerfabrik, 
Akt.-Ges. zu Stralsund. 


Wie fast überall an der Ostsee ist hier der Strand 
ein überaus flacher, sodafs die Schiffe weit draufsen 
anlegen müssen. Gleichzeitig ist aber auch der Bau- 
grund am Strande so schlecht, dafs sich die Anlage 
schwerer Brückenpfeiler von selbst verbietet. Wie .aus 
dem beistehenden Bilde Abb. 9 ersichtlich, ist etwa '/s km 
vom eigentlichen Strande entfernt eine aus einem grofsen 
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lichen Strand der Schiffahrt erschliefsen, so sind die 
Verhältnisse, unter denen diese Anlageplátze zu bauen 
waren, immer noch solche, dafs nur kurze Entfernungen 
zwischen Schiff und Land liegen, wie dieses bci felsigen 
Ufern immer mehr oder weniger der Fall sein wird. 
Anders ist es jedoch, wenn man einen flachen, sehr 
sandigen Strand hat, der oftmals auf viele 100 m, ja in 
äufigen Fällen auf Kilometer hinaus das Anlaufen von 
Schiffen nicht gestattet, und wo die Gründung grofser 
Brückenpfeiler mit Rücksicht auf den Untergrund sehr 
schwierig ist. Da wird man noch cinen Schritt weiter 
gchen und zu den eigentlichen Drahtseilbahnen greifen, 
die, wie ich in dem Eingange meines Vortrages ausge- 
führt, Spannweiten von fast beliebiger Ausdehnung zu- 
lassen, sodafs es móglich ist, mit einer ganz aufser- 
ordentlich geringen Anzahl Unterstützungen und den 
denkbar leichtesten Tragkonstruktionen, mit einem ein- 


i 


die Ostsee 


Holzgerüst bestehende Landungsbrücke in 
hineingebaut, von der aus eine Drahtseilbahn von 1,3 km 
Länge direkt in die Fabrik hineinführt. Die ankommenden 
Kähne mit Zuckerrüben legen an dieser Landungsbrücke 


an und werden an ihr mittelst zweier Schwenkkräne 
entladen, die ihren Antrieb von dem ständig laufenden 
Zugseil der Drahtseilbahn erhalten. Dafs die leichten 
Eisenkonstruktionsstützen der letzteren, die auf Pfahl- 
rosten stehen, weder dem an der Küste entlang 
gehenden Sandstrome noch Wind oder Wellen irgend 
welchen Widerstand bieten, ist ohne weiteres ersichtlich. 
Die ganze Anlage ist für eine stündliche Leistung von 
50 Tonnen gebaut und bedarf zu ihrem Betriebe, da 
sie von der Landungsstelle nach der Fabrik einen 
Höhenunterschied von 6 m zu überwinden hat, eines 
Kraftaufwandes von etwa 7 bis 9 PS. Diese schon vor 
etwa 15 Jahren gebaute Bleichert'sche Anlage stellt 
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gewissermafsen das Prinzip dar, auf dem die neueren 
Landungsanlagen, die nunmehr für die grófsten See- 
schiffe gebaut werden, beruhen, wie sie hauptsächlich 
an solchen Küsten des weiteren Auslandes in Betracht 
kommen, die überhaupt keine Kunstbauten besitzen, die 
zum ersten Male dem Schiffsverkehr erschlossen werden 
müssen. 

Eine Anlage gröfster Ausdehnung wurde von der 
Firma Bleichert für die Bergbaugesellschaft Le Nickel, 
Paris, die in Neukaledonien grofse Erzlager ausbeutet, 


Abb. 11. 
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errichtet. Dieselbe befindet sich augenblicklich noch 


im Bau. 


Landungsanlage in Thio, Neukaledonien. 


Die Verhältnisse des Strandes sind, wie aus bei- 
stehender Photographie Abb. 10 zu ersehen, sehr un- 
günstig. Auf über I km Entfernung ist die Wassertiefe 
so gering, dafs ein Herankommen der Schiffe unmöglich 
ist. Gleichzeitig wird aber die Küste von einem breiten 
Brandungsgürtel eingefafst, der die Anlage einer Mole 
oder einer niedrig liegenden Landungsbrücke ausschliefst, 
namentlich da zu gewissen Zeiten mit ungewöhnlichen 


Abb. 


Stürmen zu rechnen ist und ferner kommt noch hinzu, 
dafs aus kleineren Flüssen aus dem Innern des Landes 
grofse Sandmassen an den Strand gespült werden, die 
sich hinter einer Mole sofort ablagern und diese in 
kurzer Zeit bis zur Unbrauchbarkeit versanden würden. 
Es blieb also keine andere Möglichkeit, wollte man 
nicht die Transportanlage im Innern der Insel auf un- 
geheuren Umwegen führen, als die eine, diesen breiten 


Brandungsgürtel zu überbrücken und einen Pier weit 
draufsen im stillen, tiefen und der Versandung ent- 
zogenen Wasser anzulegen. 

Die Anlage eines derartigen Piers hatte aber eben- 


falls eine ganze Reihe von zu überwindenden Schwierig- 
keiten zur Voraussetzung. Bis 100 m Entfernung ins 
Meer hinein zieht sich eine feste Korallenbank, ein Riff, 
über welchem sich eine schr geringe Wassertiefe be- 
findet, während weiter hinaus bis mehrere Kilometer 
der Meeresboden aus weichem Sand und Schlick besteht, 
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der sehr wenig tragfähig ist und keinerlei feste Fels. 
partien bietet, auf denen eventuell aufzubauen wäre. 
Für den Pier mufste deshalb erst eine Unterlage ge- 
schaffen werden, die aus einer Lage Steinschüttung 
besteht, auf welche sich die grofsen Pfeiler aufsetzen. 
Abb. 2, Tafel IV. Mittelst Greifer wurde erst der Boden 
unterhalb der Steinschüttung geebnet, der weiche Boden 
bis auf feste Sandlagerung ausgebaggert. Der Pier 
besteht aus drei cylindrischen Pfeilern, über die sich, 
mit der Unterkante 3 m über Hochwasser, eine 75 m 
lange und 16 m breite eiserne Brücke hinweglegt. Die 
Pfeiler wurden in je einem Senkkasten errichtet, die 
aus einem Hohlcylinder von 14 m äufserem und 9 m 
innerem Durchmesser bei etwa 12 m Hóhe bestanden. 
Die Umschliefsungswände dieser Caissons bestehen aus 
Holz, die Innenkonstruktion aus Eisen; der Hohlcylinder, 
der aus einem Ringe von 2,5 m besteht, wird mit Beton 
ausgefüllt, wahrend das Eisengerippe im Beton sitzen 
bleibt und zug'eich eine dauernde Verstärkung dieses 
Betons bildet. Die Caissons, welche im übrigen zur 
Aussteifung in ihrem Innenraum mit einer besonderen 
Eisenkonstruktion versehen sind, sind am Ufer auf 
Helligen gebaut worden, Abb. 11. Nachdem die Sohle 
durch eine Betonlage, die Seitenwände durch Leinenstoft- 
Dichtungen gegen den stärksten Wasserandrang ge- 
sichert worden waren, wurden sie zu Wasser gelassen, 
an einer provisorischen Landungsbrücke soweit mit 
Beton gefüllt, als die Tiefenverhältnisse dieses gestatteten 
und alsdann mittelst Dampfers an die Baustelle geschleppt, 
Abb. 12. Dort wurden sie durch Oeffnen von seitlichen 
Ventilen in den Aufsenwänden auf die Steinschüttung ab- 
gesetzt. Nach dem Absetzen wurde dann der innere 
Hohlraum mit Steinschüttung - bis oben hin versehen, 
und gleichzeitig mittelst Senkkasten der Ringraum 
zwischen äufserer und innerer Schalung mit Beton aus- 
gefüllt. Steinschüttung sowohl wie Beton wurden dann 
vor der Montage der Brücke auf der Oberfläche mit 
Bruchstein-Mauerwerk in Zementmauerung gepflastert. 
Die Gründungsarbeiten für die Pfeiler dieser Landungs- 
brücke wurden im Auftrage der Firma Ad. Bleichert 
& Co. von der Baufirma F. H. Schmidt in Altona (Elbe) 
ausgeführt. 

Die eigentliche Drahtseilbahn (Abb. 2, Tafel IV), 
die diesen Pier mit dem Lande verbindet und rund 
| km lichte Länge besitzt, schliefst unter einem Winkel 


12. 


von 150° an die Längsachse dieses Piers an. Sie wird 
von 7 Zwischenstützen getragen, sodafs die lichten 
Spannweiten je etwa 120 m betragen. Diese Pfeiler, 
auf denen die eisernen Stützen errichtet sind, bestehen 
aus je 4 Quadrant-Eisensäulen, die mit Stahlgufsspitzen 
versehen, bis zur genügenden Tragfähigkeit in den 
Meeresgrund gerammt und die unter sich mit Diagonalen 
verbunden und am Kopf dicht über Hochwasser mit 
einer Querkonstruktion versehen wurden. Die hohlen 
Säulen sind im Innern nach dem Rammen mit Beton 
ausgefüllt. Auf die Querkonstruktion setzt sich bis 3 m 
über Hochwasser eine zweite Eisenkonstruktion auf, die 
eine kleine Plattform bildet, auf welcher die eigentlichen 
Seilbahnstützen dann aufgebaut sind (Abb. 10). 

Die Drahtseilbahn, die für eine stündliche Leistung 
von 100 t gebaut ist, besteht aus zwei Stahlseilen ver- 
schlossener Konstruktion von 39 mm Durchmesser. Die 
Wagengeschwindigkeit beträgt 2 m pro Sekunde, der 
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Inhalt ae Wagens 750 kg, sodaís sich die Wagen 
in Entfernungen von 54 m und in Zeitintervallen von 
21 Sekunden folgen. Die über den drei vorbeschriebenen 
Pfeilern liegende Landungsbrücke (Abb. 13 u. 14) ist 
derart eingerichtet, dafs sie die Endstation der Draht- 
seilbahn bildet. Die dort ankommenden Wagen fahren 
auf Hängeschienen der ganzen 
Brücke entlang, kehren an 
einer Schleife an deren Ende 
um und werden dann von 
Hand wieder an die Kupp- 
lungsstelle für das Zugseil 
geschoben. Ueber die ganze 
Brücke hinweg fahren auf 
zwei, am äufsersten Rande der 
Brücke verlagerten Schienen 
die beiden doppelten Verlade- 
krane mit hochnehmbaren 
Auslegern. Der Brücke ent- 
lang läuft an beiden Seiten 
die Seilbahn als Hängebahn, 
derart, dafs die einzelnen 
Wagen ihren Inhalt sowohl > 
in die Rümpfe der beiden Ver- | 
ladekrane abgeben können, — 
als auch aus besonderen ei —X 
Rümpfen Ladung empfangen | . | |. 
kónnen. Die Verladeeinrich- . 
tungen bestehen aus 2 grofsen 
doppelten Auslegerkranen mit 
hochnehmbaren Auslegern. Die Gesamtlänge 
der Fahrbahnen dieser Krane beträgt 45 m, 
von denen je 11 m auf jeden Ausleger kommen, 
sodafs die Länge der festen Fahrbahn sich 
über 23 m erstreckt. Die zu füllenden Erz- 
kübel von 3 cbm Inhalt werden unter den 
Beladerümpfen der Seilbahn gefüllt, hochge- 
zogen, zur Entlastung des Zugseiles in die 
Katze (Abb. 15) eingehängt und zum Aus- 
kippen über die Ladeluke der Seeschiffe ge- 
fahren. Der Antrieb der Maschinenanlage 
jedes Kranes (Abb. 16) geschieht durch eine 
im Kranfahrhause untergebrachte Dampf- 
maschine mit Kessel. Die Winden sind nach 
dem Typ der in Abb. 6 dargestellten Bleichert- 
schen Dieiteanmebwinden gebaut, die mit der 
nicht umsteuerbaren Dampfmaschine direkt 
gekuppelt sind und die, von der Dampf- 
maschinenhauptwelle aus mit angetrieben, 
gleichzeitig mit demselben Rahmen die Aus- 
legerwinde tragen. Zum Löschen der mit Schiff 
ankommenden, auf der Insel selbst zu ver- 
wendenden Mateialien, Kohlen usw. können 
die Kübel gegen Selbstgreifer (Abb. 17) ausgewechselt 
werden, die dann das aufgenommene Material in die 
über der Seilbahn befindlichen Rümpfe abwerfen, um 
von ihnen aus die Hängebahnwagen füllen zu können. 
Die vertragsmäfsige Leistung jedes Krans beträgt pro 
Stunde 100 t Erz bei Beladung, 50 t Sand und 40 t Kohle 
bei Löschen der Schiffe, sodafs sich die Stundenleistung 
beider Krane zusammen auf 200 t bezw. 100 t 
stellt. — 

Die hier beschriebene Anlage dürfte für unsere 
eigenen Kolonien insofern von besonderem Interesse 
sein, als die Landungsverhältnisse in vielen derselben, 
namentlich in Westafrika, wie ich schon eingangs er- 
wähnte, ganz ähnliche sind. Es ist natürlich notwendig, 
wenn man der Einrichtung derartiger Schwebetransport- 
anlagen näher tritt, das Ladegut des Schiffes in solche 
Massen einzuteilen, dafs sie ein bestimmtes Höchstge- 
wicht nicht überschreiten. Doch ist es immerhin möglich, 
Stücke von mehreren Tonnen Gewicht im Einzeln zu 
transportieren, und das dürfte genügen für die meisten 
kolonialenVerhältnisse, sogar für die meisten militärischen 
Verhältnisse, auf welche es in unseren Kolonien besonders 
ankommt, umsomehr als man es sehr bequem in der 
Hand hat, selbst grofse Maschinen und Kessel hier in 
Deutschland transportabel herzustellen, sodafs sie dort 
nach dem Herüberschaffen an Land erst zusammenge- 
setzt werden. Bei der grofsen Betriebssicherheit, die 
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dic Bleichert'schen Schwebebahnen besitzen, läfst sich 
sogar mit der Möglichkeit rechnen, grófsere Personen- 
transporte zu bewirken. 

Aber noch in anderer Weise sind diese Ein- 
richtungen von einer gewissen Wichtigkeit, wenn es 
sich um die Erschliefsung von Küstenplätzen mit sehr 


Abb. 13. 


flachem Strande handelt. Derartige Küstenstriche sind 
meistens von einem mehr oder minder breiten Gürtel 
von Wanderdünen eingefafíst, welcher der Anlage von 
bodenstándigen Bahnen die gröfsten Schwierigkeiten 


Abb. 15. 


entgegensetzt. Nun hat man wohl schon den Vorschlag 
gemacht, derartige Wanderdünen mit grofsen gufs- oder 
schmiedeeisernen Tunnelrohren zu durchfahren, die aui 
den festen Boden gelegt werden und über welche 
alsdann die Dünen hinweggleiten sollen. Abgesehen 
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von den enormen Kosten, welche eine derartige Ein- 
richtung verursachen würde, ist die Detriebssicherheit, 
besonders in militärischer Beziehung eine verschwindend 
geringe. Selbst wenn man dazu kommen sollte, diese 
Tunnelrohre so zu befestigen, dafs die über sie hinweg- 
gehenden Sandmassen sie nicht aus ihrer Lage ver- 
schieben kónnen, darf nicht vergessen werden, dafs 
jeder Tunnel mehr oder weniger eine Falle darstellt. 
Ist einer oder gar beide Eingänge verstopft, dann ist 
alles, was sich im Tunnel befindet, rettungslos verloren 
und der Betrieb dauernd unterbrochen. Anders ist es 
dagegen, wenn man sich mit dem Gedanken vertraut 
macht, diese Wanderdünen mit Schwebetransport-Ein- 
richtungen zu überschreiten. Dafs dieses technisch 
möglich ist, glaube ich wohl annehmen zu dürfen. 


Vor allen Dingen mufs man berücksichtigen, dafs 
diese Wanderdünen aus sehr lockerem und leichtflüssigem 
Sande bestehen, der auf schmale Gegenstände fast gar 
keinen Druck ausübt. Steckt man in derartige Wander- 
dünen einen Fluchtstab hinein, so bleibt er ruhig stehen, 
während ein mit der breiten Seite der Bewegungs- 


Abb. 17. 
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richtung zugekehrtes Brett oder eine Wand umgedrückt 
wird. Nun hat man es leicht in der Hand, für Draht- 
seilbahnen Stützen derartig leicht herzustellen, dafs sie 
dem Sande keinen Widerstand bieten. Auch kann 
man sie so hoch führen, dafs sie über der Krone der 
Düne hinweggehen. Andererseits mufs man aber damit 
rechnen, dafs bei Wanderdünen nicht der ganze Dünen- 
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gürtel in seiner vollen Breite wandert, sondern dafs 
stets dazwischen liegende feste Punkte vorhanden sind, 
die dann für die Anlage von Zwischenstationen der 
Drahtseilbahn Verwendung finden können. Natürlich 
ist es vor allen Dingen notwendig, wenn man dem 
Gedanken näher treten wollte, unsere westafrikanischen 
Wanderdünen mit Seilbahnen zu überschreiten, die 
Bewegungen dieser Dünen genau zu beobachten, und 
da diese Bewegungen immer gewissen, durch Luftdruck 
und Windverhältnisse bedingten Veränderungen unter- 
worfen sind, kann man an Hand dieser Beobachtungen 
die günstigste Linie auswählen. Die Beobachtungen 
müfísten dann allerdings durch längere Zeit fortgesetzt 
werden, müfísten sich über einen Zeitraum von unter 
Umständen mehreren Jahren erstrecken. 


Derartige Beobachtungen, die, wie gesagt, lange 
Zeit erfordern, könnten selbstverständlich nicht von 
einer Firma, überhaupt kaum von Privatpersonen 
durchgeführt werden. Hierzu wäre es notwendig, dafs 
das Reich selbst die entsprechenden Arbeiten in Angriff 
nehmen würde, die in Anbetracht des Umstandes, dafs 
doch über das ganze Land zerstreut dauernd und ın 
Friedenszeiten wenig beschäftigte Polizeitruppen und 
andere militärische Abteilungen vorhanden sind, leicht 
ausgeführt werden könnten. Es wäre nur nötig, die die 
betreffenden Küstenstriche regelmäfsig bereisenden 
Truppenabteilungen und einzelnen Patrouillen mit 
entsprechenden Anweisungen zu versehen, nach denen 
die aufzurichtenden festen Marken, die in einem ganzen 
Markierungssystem den  Küstengürtel durchziehen 
müfsten, zu kontrollieren und durch entsprechende 
Aufzeichnungen in zugehörige Tabellen, Kartenwerken 
einzutragen wären. 

Wird eine solche Drahtseilbahn durch feindliche 
Angriffe oder elementare Ereignisse auch wirklich für 
kürzere oder längere Zeit aufser Betrieb gesetzt, so ist 
der Schaden längst nicht so grofs, wie bei einem 
Tunnel. Vor allen Dingen ist man in seiner freien 
Beweglichkeit in keiner Weise gehindert, und die 
Verluste an Material, unter Umständen an Menschenleben 
können niemals die enorme Höhe erreichen, wie die- 
jenigen, bei in einem Tunnel von Dutzenden von 
Kilometern stecken gebliebenen Transportzügen. 

Zum Schlufs möchte ich noch kurz auf die von der 
Firma Bleichert & Co. gebaute und erst kürzlich dem 
Betrieb übergebene Schwebebahn eingehen, welche als 
direkte Abzweigung der argentinischen Staatsbahn 
gebaut wurde und welche zum Zweck hat, auf eine 
Länge von 35 km die auf 4600 m Höhe gelegenen 
Famatima-Minen mit der Eisenbahnstation Chilecito zu 
verbinden, um die daselbst gefundenen Kupfererze nach 
unten zu transportieren und gleichzeitig den dort oben 
von aller Welt abgeschlossenen Menschen Nahrung, 
Wasser und Heizmaterial zuzuführen. In beschränktem 
Mafse soll diese Bahn sogar dem Personentransport 
dienen. 

Aus den gezeigten Photographien, welche ein sehr 
zerklüftetes Gebirge ohne Vegetation und Wasser 
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erkennen lassen, kann man auf die bedeutenden Der Vorsitzende: Meine Herren, ich darf dem Beifall 
Schwierigkeiten schliefsen, welche bei diesem Bahnbau den Dank des Vereins hinzufügen. Hat jemand ctwas 
zu überwältigen waren. Die Schwierigkeiten des zu dem Vortrage zu bemerken? Das ist nicht der Fall. 
Transportes der Seiltürme wurden dadurch auf ein Im Fragekasten befindet sich folgende Frage: 


geringes Mafs heruntergesetzt, dafs man mit dem | „Worin bestehen die Fortschritte der Personen- 
Gewichte der Einzelteile soweit herabging, dafs einzelne | tarif-Reform, welche neulich der Herr Minister 
Maultiere damit beladen werden konnten, während die ; der öffentlichen Arbeiten im Landtage in Aus- 
Tragseile in abgewickeltem Zustande transportiert | sicht gestellt hat?“ Ich weifs nicht, ob einer der 
werden mufsten, wozu wochenlang eine Riesenkolonne 


Herren in der Lage ist, die Frage zu beantworten. Es 
von Menschen beschäftigt wurde. Trotz aller dieser 


scheint im Augenblick niemand dazu in der Lage zu 
Schwierigkeiten ist das aufzuwenden gewesene Anlage- sein. (Zuruf: Nächstes mal!) Vielleicht geschieht's das 
kapital ein nur verhältnismäfsig geringes gewesen. Die náchste mal (Heiterkeit). Ich kann den Fragesteller nur 
Bahn ergibt das wirtschaftlich interessante Resultat, dafs, | auf die nächste Sitzung verweisen; ich werde dann die 
während der primitive Transport der Erze in früherer | Frage noch einmal vorlesen, vielleicht ist dann einer 
Zeit per Tonne 50 M. kostete, dafür jetzt nur 5,30 auf- der Herren in der Lage, eine Angabe zu machen. 
zuwenden sind. Eine Betriebskraft erfordert die Bahn Herr Reg.-Baumeister Paul Schirmer ist mit allen 
nicht, sondern die von einer Hóhe von 4600 m herab- abgegebenen Stimmen in den Verein aufgenommen. 
sinkenden Erze ergeben noch einen Ueberschufs an Gegen den Bericht der letzten Sitzung ist eine 
Arbeit, der für Wasserfórderung, Erzeugung elektrischer Einwendung nicht erhoben, der Bericht gilt also als 
Energie usw. benutzt werden kónnte. angenommen. — Ich schliefse die Sitzung. 


Verein Deutscher Maschinen - Ingenieure. 


Versammlung am 28. Februar 1905. | 
Vorsitzender: Herr Geheimer Kommerzienrat Richard Pintsch. —- Schriftführer: Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser 
(Mit 26 Abbildungen.) 
(Schlufs von Seite 211.) 


Vortrag des Herrn Oberingenieur Dr. Max Büttner ^ der der elektrischen Beleuchtung ohne Leselampen ist, 
also 374 NK, während für elektrische Beleuchtung noch 
die Beleuchtung durch die Leselampen hinzukommt. 
Unter diesen Annahmen, wobei also eine um gering 


über 
Die neueren Einrichtungen 
der elektrischen Beleuchtung einiger D-Züge 


der Preufsischen Staatsbahnverwaltung. gerechnet 50 pCt. hellere elektrische Beleuchtung mit 
Schluf der Gasbeleuchtung in Vergleich gesetzt ist, ergibt sich, 
(Schlufs.) dafs die Gesamtkosten erst gleich werden, wenn durch: 
Nachdem ich den technischen Teil der neuen Zug- schnittlich eine tägliche 11 stündige Betriebsdauer vor- 
beleuchtungseinrichtung dargelegt habe, möchte ich auf | liegt, ein gewifs nicht ungünstiges Resultat in anbetracht 
die Kostenfrage näher eingehen. Herr Ober-Baudirektor der weitaus grófseren Helligkeit und der besseren Licht- 
Wichert hat in seinem Vortrage über die Kosten des verteilung. 
Turbinen - Systems schätzungsweise einige ; 
Angaben gemacht. Ist in Abb. 23 auf der Abb. 23. 
Abszisse die Zahl der Brennstunden pro Ta , 2 
im Jahresdurchschnitt, auf der Ordindte piis Pokomobiwbebzieh L 
Gesamtbetriebskosten in Mark eingetragen, I "y 
so stellen die beiden gestrichelten Linien „,, 19 Wagen Arat uet 
die Kosten in ihrer Abhängigkeit von der | CA 
Ausnutzung der Anlagen nach den Angaben Rs 


von Wichert dar. 

Unter der Annahme, dafs die Kosten der 
elektrischen Einrichtung eines solchen D-Zug- 
Wagens 6800—7000 M. betragen, einschliefs- 
lich des Anteils der Kosten der Lokomotiv- 
ausrüstung, wenn 2!5, Wagen auf eine 
Lokomotive gerechnet werden, ferner unter 
der Annahme, dafs die gleichen Kosten für 
die Gasbeleuchtung 2200—2400 M. betragen 
und dafs als Verzinsungs- und Amorti- 
sationsquote der Anlagekosten 7 pCt. für 
die Installation der elektrischen und Gas- 
beleuchtung, 12 pCt. für die Maschinen und 
15 pCt. für die Batterien eingesetzt werden, 
erhält man nach Wichert einen festen Kosten- 
betrag, welcher unabhängig ist von der 
Ausnutzung der Anlage und zwar 


für den elektrisch beleuchteten 
Wagen . . . 2 . . . . 61M 9 Arommabunden pto Sag TRIS 
für den mit Gas beleuchteten 4 29 à 5 é 7 8 9 0 ^ N ^* ^ 
Wagen; 2 = 2.8. wa 7 
Hierzu treten noch die Kosten, die von der Brenn- Ich habe nun versucht, die einzelnen Positionen der 
dauer abhängig sind, also die Kosten für verbrauchtes Betriebskostenberechnung des Turbinensystems unter 
Gas, Unterhaltung der Anlage, Bedienung, Kohlen, etwas ungünstigeren Annahmen durchzurechnen und 
Schmiermaterial, Lampenersatz usw. Diese Kosten sind komme, wie die ausgezogenen Linien der Abb. 23 zeigen, 


beim elektrischen Wagen auf 92 M., für den mit Gas zu dem Resultat, dafs die Betriebskosten bei durch- 
beleuchteten Wagen auf 133 M. für je eine tägliche schnittlich 18 stündiger täglicher Benutzung gleich 
Brennstunde während eines Jahres geschätzt. Es ist werden. Ich habe Amortisation und Verzinsung aller 
naturgemäfs zu berücksichtigen, dafs die hierbei an- Teile zu 7 pCt. angenommen, die Unterhaltung der 
genommene Helligkeit der Gasbeleuchtung nur gleich Gasbeleuchtungseinrichtung sowohl als auch der elck- 


232 [No. 672.] 


trischen Installation zu 1 pCt., 
und der Batterien zu 8 pCt., ferner habe ich in die 
von der Ausnutzung unabhängigen Kosten, bei der 
elektrischen Beleuchtung noch die Bedienungskosten mit 
eingerechnet. Dei der Gasbeleuchtung habe ich keine 
besonderen Bedienungskosten eingesetzt, vielmehr an- 
genommen, daís die Kosten der Bedienung für das 
Füllen der Wagen mit Gas im Gaspreise enthalten ist. 
Auf diese Weise ist der feste Kostenanteil bei der 
elektrischen Beleuchtung höher. Die Rechnung stellt 
sich wie folgt: 


der Maschinen zu 5 pCt. 


Gas. 
I. Beleuchtung eines D-Wagens Ill. Klasse: 


3 Lampen à 40 HK = 120 HK à 60 1— 180 | 
4 n » » — 128 » à 45 » — 180 » 
9 A „l4 „, = 126 „ à 215, = 2415, 
314 IIK. 601,5 1 

Il. Anschaffungskosten: 
1 Wagen I./ll. Klasse . 2500 M 


III. Betriebskosten: 


a) von der Ausnutzung unabhängiger Kostenanteil: 
7] pCt. Amortisation und Verzinsung 


von 2500 M. EM 175,— M. 
| pCt. Unterhaltung . ode A owl wl OS y 
200,— M 
b) von der Ausnutzung abhängiger Anteil: 
Gasverbrauch 607,5 x 365 — 221 ‚Im m? 
à 61 Pf. . ; — 135,24 M. 
geleistete Normalkerzenstunden pro 
Jahr bei durchschnittlich. einstündiger 
täglicher Beleuchtung 374 x 365 
— 136510. Es stellen sich nun bei 
einer mittleren täglichen Beleuchtungs- 
2 dauer von 1 Stunde die Gesamtkosten 
auf . . 335,— M. 
für jede Stunde mehr steigen die Kosten 
um 135 M. 
Elektrizität. 
I. Beleuchtung: 
6 Lampen à 20 HK = 120 HK à 1,2 Amp. = 7,2 Amp. 
8 „ al6 , --128 „ àl uH p 
9 » àl2 „, 108 —. A08. 4 "12 5 
28 , a6 S, — 168 5 10,4 5. e. 5 
924 Hk. 33,6 Amp. 
lI. Anschaffungskosten. 
Lokomotivausrüstung: 
Maschine 4500 M. 
Installation 1500 „ 6000 M. 
demnach 2 Lokomotiven 12 000 M. 
D-Zugwagen I./Il. Klasse: 
Batterie 1400 M. 
Installation 3400 , 4800 M. 
demnach 5 D-Zugwagen 24 000 M. 
Gesamtkosten 36 000 M. 


III. Betriebskosten, 
wenn alle Leselampen dauernd brennen: 


a) von der Ausnutzung unabhängiger Kostenanteil: 
Amortisation und Verzinsung: 


7 pCt. von 36 000 M 2520 M. 
Unterhaltung: 
Installation 1 pCt. von 20000M. . 200 M. 
Maschine. 5 „ , 49000 , 450 , 
Datterie 8 , , 1000 , 560 , 
3130 M. 
Bedienung . ix 10 , 
demnach Kosten für 5 Wagen 3500 M. 
Kosten für einen Wagen . 160 „ 


b) von der Ausnutzung abhängigen Kostenanteil: 
l. Kraftkosten. Installiert sind 524 HK. 
Wenn alle Leselampen brennen, ist der 
Stromverbrauch pro Wagen 33,6 Amp. 
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Mittl. Entladespannung 61 Volt. 33,6 X 
61 — 2049,6 Watt. Bei 75 pCt. Nutz- 
effekt der Batterie beträgt der Kraft- 
verbrauch demnach 2732,8 Watt.*) 
Bei einer mittl. täglichen Beleuchtungs- 
dauer von I Std. ergibt sich ein Kraft- 
verbrauch pro Jahr von 2732,8 x 365 
— 997,5 KW/Std. a 4 kg Kohle = 


3990 kg àa 0,15 M.. . 59,85 M. 
2. Oelverbrauch etwa 20 pCt. ; 11,97 , 
3. Glühlampenverbrauch 5l x 365 —18615 
à 500 Brennstd. = 37,2 à 65 Pf. . 24,08 , 
4. Widerstánde 15 pCt. des Glühlampen- 
verbrauchs = 558 a IM. . .... 958 , 
101,58 M. 


Geleistete Normalkerzenstunden im Jahr 524 X 
365 — 191260. Es stellen sich bei einer mittl. 
täglichen Betriebsdauer die Gesamtkosten von 
| Std. auf 861,58 M. Für jede Stunde mehr er- 
höhen sich die Kosten um 101,58M. 

Unter Zugrundelegung obiger "Annahmen ergibt 
sich also ein etwas ungünstigeres Resultat, als Herr 
Oberbaudirektor Wichert erhalten hat, dafs die Kosten 
ungefähr bei 18 stündiger täglicher Ausnutzung gleich 
werden, wobei allerdings für die elektrische Beleuchtung 
eine um mehr als 50 pCt. gröfsere Helligkeit ange- 
nommen ist. 

Naturgemäfs wird die Rechnung für die elektrische 
Beleuchtung noch ungünstiger, wenn auf eine Lokomotiv- 
ausrüstung noch weniger Wagenausrüstungen entfallen 
sollten als 2!/;, wie Herr Oberbaudirektor Wichert für 
den Fall, dafs alle D-Züge mit elektrischer Ausrüstung 
nach diesem System eingerichtet sind, angenommen hat. 

Macht man die Annahme, dafs von den 28 Lese- 
lampen nicht alle, sondern nur 12 dauernd und gleich. 
zeitig brennen, was vielleicht der Wirklichkeit am 
nächsten kommen dürfte, so erniedrigen sich besonders 
infolge des geringeren Glühlampenver brauches und auch 
der geringeren Kraftkosten die Kosten doch schon ganz 
wesentlich und die Berechnung ergibt, dafs alsdann die 
Kosten beider Beleuchtungsarten bei einer etwa 10 stünd. 
Beleuchtung gleich werden, wobei die elektrische Be- 
leuchtung immerhin noch eine beträchtlich gröfsere 
Helligkeit und vor allen Dingen eine vorteilhafter an- 
geordnete Beleuchtung hat. Es geht hieraus hervor, 
dafs meine Annahmen für die elektrische Beleuchtung 
erheblich ungünstiger sind als die des Herrn Ober- 
baudirektor Wichert. 

Es entsteht nun die Frage, welche Folgen der 
Einflufs des neuen Gepäckwagensystems auf die Betriebs. 
kosten hat. Unter der Voraussetzung, dafs sámtliche 
D.Züge elektrische Beleuchtung erhalten, ist 
seitens der Eisenbahn-Verwaltung angenommen, dats 
auf 5 D-Zugwagen eine Gepäckwagen - Ausrüstung 
kommen müfste, während bei dem Lokomotivbetrieb 
2!/; Wagen auf eine Ausrüstung entfallen sollen. Unter 
dieser Voraussetzung ergibt die Rechnung das in Abb. 24 
dargestellte Resultat. 

Es ist angenommen, dafs die Beleuchtung eines 
Gepäckwagens wie folgt ist: 


A. Gas. 
10 Lampen à 14 HK = 140 HK à 27,5 I = 275 | 
| Lampe ,25 , = 25 , ,45 ,— 45, 
320 | 


Beleuchtung eines D-Zugwagens 374 HK 607,5 1. 
B. Elektrizität. 


Gepäckwagen: 
| Lampe à 6 HK = 6 HK = 0,4 Amp. 
T Lampen , 12, — 84 , — 5, k 
2 n » l6 » — 32 » — ” 
| Lampe , 20 , — 20 , -— 12 , 
TRE EET 142 HK. 9,2 Amp. 


?) Es | ist hierbei zu Ungunsten der elektrischen Beleuchtung 
angenommen, dafs aller von der Maschine gelieferte Strom in den 
Batterien umgesetzt wird, während in Wirklichkeit die Lampen im 
wesentlichen den Strom direkt von der Maschine erhalten und nur 
ein Teil in die Batterien geht und von diesen zur Beleuchtung ver- 
ausgabt wird. 
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Beleuchtung eines D-Zugwagens 524 HK 33,6 Amp. 
bezw. 428 HK und 27,2 Amp. bei 12 gleichzeitig 
brennenden Leselampen. 


Die Anschaffungskosten für die Gasbeleuchtung des 
Gepäckwagens sind mit 1200 M. eingesetzt, für die 
elektrische Beleuchtung die Kosten mit 9000 M., wovon 
4000 M. auf Maschine, 1400 M. auf Batterie und 3600 M. 
auf Installation entfallen.*) 


Die Rechnung ist nach gleichen Grundlagen erfolgt 
wie bei dem Lokomotivsystem, mit dem Unterschied, 
dafs für die KW/Std. 2 kg Kohle statt 4 benötigt 
werden, da der Antrieb der Maschine direkt von der 
Wagenachse erfolgt. Die Kosten werden hier bei etwa 
4' :stündiger Beleuchtung gleich, wobei, wie gesagt, die 
elektrische Beleuchtung eine hellere ist, da 12 Leselampen 
als dauernd brennend angenommen sind. 


Abb. 24. 
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Meine Herren, hieraus geht hervor, dafs für den 
Schnellzug- und besonders Nachtzugsverkehr die elek- 
trische Beleuchtung nach diesem System vom wirt- 
schaftlichen Standpunkt der Gasbeleuchtung beträchtlich 
überlegen sein mufs, vorausgesetzt, dafs die An- 
nahme von 5 D-Zugwagen auf cinen Gepäck- 
wagen richtig ist, denn man kann annehmen, dafs 
die Tagesschnellzüge durchschnittlich eine 4—5stündige 
Brenndauer haben. Die Tages-D-Züge 5/6 Berlin— Basel 
haben eine durchschnittliche Beleuchtungsdauer von 
5 Stunden, Berlin—Safsnitz 4'2 Std., Berlin—Köln 3/8 
allerdings nur 2!/: Std., da diese Züge in der einen 
Fahrtrichtung im Sommer kein Licht, im Winter nur 
2 Std. Licht haben. Schnellzüge, die eine kürzere Be- 
leuchtungsdauer haben, dürften wohl nur verhältnis- 
mälsig wenige vorhanden sein. Man kann also annehmen, 
dafs die Ausnutzung der Beleuchtungsanlage bei den 
lagesschnellzügen im Mittel 4—5 Stunden beträgt. In 
diesem Falle würden sich also die Unkosten zwischen 
Gas und Elektrizität ungefähr gleichstellen, bei den 
Nachtschnellzügen wird sich aber eine ganz beträchtliche 
Ersparnis ergeben, denn man kann wohl für die Nacht- 
schnellzüge mindestens eine durchschnittliche Brenn- 
dauer von 8Stunden annehmen. Hierfür betragen nach 
obiger Rechnung die Mehrkosten für einen Zug aus 

*"; Bei 32 Volt betragen die Kosten der Batterien sowohl für 
die Gepäckwageı als auch für die D-Zugwagen nur 900 M. 
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einem Gepäckwagen und 5 D-Zugwagen I./Il. Klasse 
schon etwa 1500 M. pro Jahr. 

Man kann nun den Einwand erheben, dafs die 
Zahl von 5 D-Zugwagen für einen Gepäckwagen eine 
zu günstige sei und dafs weniger D-Zugwagen, etwa 
3 oder 4, einen Gepáckwagen mit Maschine benótigen.*) 

Um diesen Einwand auszuschalten, da sich das 
richtige Verháltnis meinem Urteil entzieht, habe ich die 
Rechnung für die Einzelwagen-Beleuchtung eines 
D-Zugwagens I,ll. Klasse durchgeführt, wobei die 
Maschine mit Riemen angetrieben wird, dic Installation 
aber genau die gleiche ist. Die Anschaffungskosten 
einer Wagenausrüstung sind angenommen zu 6700 M. 
und zwar die 


Maschine 1500 M. 
Installation 3800 , 
Batterie 1400 „ 


Nach Abb. 25 sind die Kosten bei etwa 6 Brenn- 
stunden gleich. 


Abb. 25. 
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In der Abbildung stellt die von der Zahl 645 aus- 
gehende Linie die Kosten dar, bei Verwendung von 
Glühlampen von 32 Volt an Stelle von 48 Volt. Die 
Anschaffungskosten sind wie folgt angenommen: 


Maschine 1500 M. 
Installation 3900 , 
Batterie 1000 , 


Diese Kosten sind nicht unwesentlich günstiger. 
Es liegt dies daran, dafs man kleincre Batterien benötigt 
und hierdurch an Anlagekosten bezw. Unterhaltungs- 
kosten der Batterien spart, was immerhin ins Gewicht 
fallt. Die Glühlampen, welche in diesem Falle, wie bei 
Zugbeleuchtungsanlagen von dieser Spannung allgemein 
gebräuchlich, mit 2!/a Watt angenommen sind, sind von 
etwas geringerer Haltbarkeit. Es ist nur eine solche 
von 350 Brennstunden angenommen worden.**) 

°) Müfste man eine geringere Anzahl von D-Zugwagen für den 
Gepäckwagen rechnen, so ist das Einzelwagensystem, bei welchem 
jeder Wagen mit einer durch Riemen angetriebenen Maschine und 
ciner Batterie ausgerüstet ist, in Bezug auf die Kosten vorteilhafter. 
Bei letzterem System lälst sich dann die gleiche Betriebssicherheit 
durch Kuppeln der Lichtleitungsnetze der einzelnen Wagen eines 
Zuges, wie ich sie z. B. für die Bagdadbahn vorgeschlagen habe, 
erreichen, wie beim Gepäckwagensystem. 

**) Angesichts der nicht unbeträchtlichen Kostenersparnis bei der 
Wahl von 32 Volt ist diese Spannung vorzuziehen. Die geringere 
Haltbarkeit der Glühlampen fällt demgegenüber, wie die Kosten- 
berechnung erweist, nicht ins Gewicht. Für den praktischen Betrieb 
entsteht cbenfalls kein Nachteil. Der Einwand dafs die schnellere 
Abnahme der Leuchtkraft in höherem Maíse zu Unzuträglichkeiten 
für das Publikum führen könnte, ist nicht als stichhaltig anzuerkennen, 
da bei mangelhafter Wartung bei Glühlampen von 3 Watt der gleiche 
Nachteil nur ganz kurze Zeit später eintritt und bei aufmerksamer 
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Ich habe die Kosten der niedrigeren Spannung an- 
geführt, um die elektrische Beleuchtung der Wagen, 
wie dieselbe durch die Sächsische und Bayerische 
Staatsbahn ausgeführt ist, mit in den Vergleich zichen 
zu können. Diese Bahnverwaltungen verwenden die 
niedrigere Spannung; sie stehen ferner auf dem Stand- 
punkte, dafs, wenn Leselampen vorgesehen sind, die 
Deckenbeleuchtung nicht so hell nótig ist. Letztere 
braucht dann nur etwa halb so stark zu sein als bei 
der Gasbeleuchtung. Das Resultat ist naturgemäfs in- 
folge der geringeren Anschaflungskosten und Betriebs- 
kosten ganz wesentlich mehr zu Gunsten der elcktrischen 
Beleuchtung. Die Anlagekosten sind eingesetzt mit: 

1300 M. für die Maschine, 


600 , ,  , Batterie, 
3400 , ,  , Installation. 
Die Beleuchtung ist angenommen wie folgt: 
3 Lampen à 20 HK = 600 HK à1,5 Amp.— 4,5 Amp. 
4 n » 16 n» — 64 » » 1,2 » = 4, » 
9 N) nl a. R05 ud y. .9 n 
28 j n0 4 = 168 y 0,9. y eh j 


Von den Leselampen sind nur 12 dauernd brennend 
angenommen worden. Aus der Abb. 25 geht hervor, 
dafs die Gaskosten alsdann schon bei 3'/stündiger 
täglicher Beleuchtung erreicht werden. Da aber die 
Leselampen nur brennen, wenn sie gebraucht werden, 
so ist naturgemäfs die für die Betriebskosten in Rechnung 
zu setzende Helligkeit der Wagen bei 12 gleichzeitig 
brennenden Leselampen eine geringere als die der 
Gasbeleuchtung, obgleich eine gleich helle Beleuchtung 
installiert ist. 

Es besteht nun die Absicht, mit der Einführung der 
elektrischen Leselampen-Beleuchtung unter Beibehaltung 
der Gasbeleuchtung vorzugehen, sicher der günstigste 
Weg, um in kürzester Zeit, ohne zu grolse Kapitalien 
festzulegen, eine gute Beleuchtung für das reisende 
Publikum zu schaffen. Vom wirtschaftlichen Standpunkt 
aus würde dieses bedeuten, dafs die betreffende Behörde 
sich entschliefst, zur Erhöhung des Komforts für die 
Fahrgäste in Zukunft grófsere Betriebskosten aufzu- 
wenden, ein Entgegenkonmen, für welches man derselben 
nicht dankbar genug sein kann. 

Wenn nununter Beibehaltung der Deckenbeleuchtung 
durch Gas die elektrischen Leselampen eingeführt sind, 
so ist wohl eine naheliegende Frage, ob damit der 
Einführung des elektrischen Lichts Genüge geschehen 
ist oder ob es für die Zukunft nicht doch wirtschaftlich 
von Vorteil, also anzustreben ist, auch die Decken- 
beleuchtung durch elektrische Lampen zu ersetzen. 

Um dieses zu klären, habe ich die Anlage- und 
Betriebskosten nur für die Deckenbeleuchtung sowohl 
für Gas- als auch für elektrisches Licht zusammengestellt. 
Die Leselampenbeleuchtung habe ich als vorhanden und 
nicht in Rechnung zu ziehen, angenommen. Die Anlage- 
kosten sind eingesetzt für 48 Volt Lampenspannung: 


Maschine . . . . . 1400 M 

Installation . . 3000 , 

Datterie 1100 , 
für 32 Volt Spannung: 

Maschine . 1400 M. 

Installation 3000 , 

Batterie 900 , 


und für eine Deckenbeleuchtung mit nur 7 Lampen 
a 20 HK: 


Maschine . 1200 M. 
Installation 2100 „ 
Batterie 100 


Die Resultate dieser Berechnung sind in Abb. 26 
dargestellt. Wie dieselbe zeigt, sind die Kosten schon 
bei 3*4—4stündiger Beleuchtung gleich. Bei 8stündiger 
Beleuchtung sind die Mehrkosten für das Gas eines 
Wagens 1. Il. Klasse etwa 360 M. im Jahr bei höherer 
Spannung, rd. 400 M. bei niedriger Spannung, so dafs 
bei einem grölseren Wagenpark die Ersparnis schon 
eine recht betráchtliche ist. 


Wartung dies unter allen Umständen vermieden werden kann. Jeden- 
falls steht dieser befürchtete Nachteil nicht im Verhältnis zu den 
beträchtlichen Ersparnissen in den Anlagckosten, welche die 21/, Watt- 
Glühlampen mit sich bringen. 
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Aus dieser Zusammenstellung geht also hervor, 
dafs auch die Deckenbeleuchtung allein für die meisten 
Züge elektrisch vorteilhafter sein wird als durch Gas- 
licht, so dafs die Einführung des elektrischen Lichtes 
für Eisenbahnwagenbeleuchtung mit den Leselampen 
voraussichtlich noch nicht abgeschlossen sein wird. 

Selbstverständlich stellen sich die Anlagekosten 
für die Gesamtbeleuchtung höher, wenn zu einer 
bestehenden Leselampenbeleuchtung nachträglich eine 
besondere Anlage für die Deckenbeleuchtung geschaffen 
wird, als wenn die Gesamtbeleuchtung von vornherein 
eingerichtet wird. 

Meine Herren, die Resultate dieser Berechnung 
sind so aufserordentlich günstig für die elektrische 
Beleuchtung, sie zeigen eine so bedeutende wirtschaft- 
liche Ueberlegenheit dieser Beleuchtungsart, dafs es 
wohl notwendig ist, noch einmal zu prüfen, ob die 
Annahmen, welche bei dieser Rechnung gemacht worden 
sind, nicht etwa für die Gasbeleuchtung zu ungünstig, 
für die elektrische Beleuchtung zu günstig sind. 

Was die vorgesehene Amortisations- und Ver- 
le von zusammen 7 pCt. betrifft, so ist dies 
meines Wissens der im Eisenbahnbetrieb übliche Satz. 
Die Anschaffungskosten der Gaseinrichtung sind mit 
2500 M. für den D-Zugwagen I./H. Klasse angenommen, 
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die Anschaflungskosten der elektrischen Beleuchtung 
nach den Kostenanschlägen, welche seitens der Accumu- 
latoren-Fabrik A.-G. und der Gesellschaft für elektrische 
Zugbeleuchtung abgegeben worden sind, einschliefslich 
eines entsprechenden Zuschlages für die von der Waggon- 
fabrik bezw. Eisenbahnwerkstatt zu machenden Arbeiten. 
Eine Verbilligung dieser Kosten dürfte zudem bei 
gleichzeitiger Ausrüstung einer gröfseren Anzahl Wagen 
eintreten. 

Die Kosten des Gases sind mit 61 Pf. für ein m? 
Mischgas angenommen worden. Bei der Verwaltung 
der Kgl. Preufsischen Staatsbahnen hat sich im letzten 
Etatsjahre, in welchem eine derartige Aufstellung an- 
gefertigt worden ist und deren Kenntnis ich dem 
Entgegenkommen der Verwaltung zu danken habe, 
nämlich im Jahre 1901, der Durchschnittspreis sämtlicher 
Anstalten auf 61 Pf. für ein m? gestellt, unter Berück- 
sichtigung einer Verzinsung und Amortisation von 
zusammen 7 pCt. der Anlagen, statt 10 pCt., wie seitens 
der Verwaltung in dieser Aufstellung angenommen. Bei 
anderen Bahnverwaltungen stellt sich der Preis vielfach 
höher, so bei der Pfalzbahn auf 1,05 M., gleichfalls bei 
7 pCt. Verzinsung und Tilgung, wie Herr Direktionsrat 
Staby in der Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen 1903, S. 394, veröffentlicht hat. Der 
Preis von 61 Pf. ist also ein für die Mischgasbeleuchtung 
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sehr günstiger zu nennen, da er den Durchschnitts- 
preis des Gases beim grófsten bestehenden Eisenbahn- 
betrieb darstellt, bei kleineren Betrieben voraussichtlich 
hóher sein wird. 

Zu der Unterhaltung der einzelnen Teile über- 
gehend ist zunächst angenommen worden, dafs für 
Instandhaltung der Installation für Gas sowohl als für 
Elektrizität eine Quote von 1 pCt. der Anschaffungs- 
kosten genügt. Es dürfte dies bei Erwägung, dafs der 
Hauptteil der Anschaffungskosten die Beleuchtungs- 
körper bezw. elektrischen Leitungen ausmachen, an 
denen Reparaturen, wenigstens bei den elektrischen, 
so gut wie nicht stattfinden, auch vollständig ausreichend 
sein. Die Unterhaltung der Batterien ist stets zu 8pCt. 
eingesetzt worden, d. i. ein Satz, zu welchem die Ge- 
sellschaft für elektrische Zugbeleuchtung bereit ist, die 
Unterhaltung für deutsche Bahnen zu übernehmen. Für 
die Unterhaltung der Maschinen sind 5 pCt. eingesetzt. 
Bei den Dampfturbinendynamos dürfte wohl die Er- 
fahrung schon gezeigt haben, dafs dieser Satz ausreichend 
ist. Das gleiche ist wohl anzunehmen, bei den von der 
Wagenachse mittelst Riemen angetriebenen Maschinen. 
Dahingegen fragt es sich, ob dieser Satz bei den direkt 
auf der Achse befestigen Maschinen genügt. 

In der Tat sind die Unterhaltungskosten im ersten 
Betriebsjahr nicht unbeträchtlich höher gewesen. Es ist 
jedoch hierbei zu berücksichtigen, dafs wohl zum ersten 
Male derartige Maschinen gebaut und dauernd und in 
so intensiver Weise in Betrieb sind und daher ist es 
wohl zu verstehen, dafs bei Maschinen, welche unauf- 
hörlich solchen gewaltigen Stófsen und Erschütterungen 
ausgesetzt sind, im Anfang sich Fehler zeigten, welche 
erst vermieden werden mulsten. Die Gepäckwagen 
mulsten in den ersten Monaten wegen Maschinen- 
reparaturen mehrfach auf längere oder kürzere Zeit aus 
dem Betrieb gezogen werden. 

Als unbedingt notwendig hat sich herausgestellt 
das Festlegen der Leitungen im Magnetgehäuse. Frei- 
liegende Drähte, welche in Schwingungen kommen 
können, brechen bestimmt mit der Zeit und so hat sich 
das Brechen der aus den Spulen führenden Drähte an 
der Austrittsstelle als Hauptübelstand herausgestellt. 
Durch besondere Anordnung dieser Drähte, ihre solide 
Befestigung am Gehäuse dürfte wohl dieser Fehler in 
der Hauptsache als beseitigt gelten, jedenfalls sind nach 
Beseitigung dieses Fehlers Drahtbrüche bis jetzt nicht 
wieder vorgekommen. 

Weiter ist in den ersten Betriebsmonaten das 
Durchbrennen von 2 Ankern, wahrscheinlich wegen 
mangelhafter Isolation, vorgekommen. Alle diese Re- 
paraturen haben für die Zeit vom 21. Mai 1904 bis 
14. Januar 1905 an Ausgaben für Materialien 1060 M. 
erfordert, in welchem Betrage allerdings die Anker- 
reparaturen im Gesamtbetrage von etwa 800 M. enthalten 
sind. 1650 Monteurstunden, sowie 2300 Flilfsarbeiter- 
stunden ausschliefslich Fahrzeit sind in dieser Zeit er- 
forderlich gewesen. Rechnet man als Arbeitslohn 50 Pf. 
für die in der Werkstatt mit den Instandhaltungsarbeiten 
betrauten Leute und 40 Pf. für die Hilfsarbeiterstunden, 
so ergibt sich an Arbeitslohn in der Werkstatt ein 
Betrag von 1745 M. Demnach hätten die Instandhaltungs- 
kosten für diese 8 Monate alsdann 2800 M. betragen, 
wenn die Arbeiten durch die Werkstatt selbst ausgeführt 
worden wären. Um nun hieraus den Betrag der Unter- 
haltung für eine Maschine und Jahr zu berechnen, ist 
zu berücksichtigen, dafs 5 Maschinen während 8 Monaten 
gelauten sind, und 3 Maschinen während 5 Monaten, im 
Ganzen sind also 55 Maschinenmonate geleistet worden. 
Demnach würden 12 Maschinenmonate oder die Unter- 
haltung einer Maschine im ersten Jahre 610 M. ge- 
kostet haben. Da die Anschaffungskosten einer Maschine 
4000 M. betragen, so wären hiernach als Unterhaltungs- 
kosten der Maschine etwa 15 pCt. von den Anschaflungs- 
kosten zu rechnen.*) 


* Es wäre hierbei noch zu berücksichtigen, dafs durch die 
Maschinenreparaturen die Wagen aut längere Zeit dem Betriebe 
entzogen werden. Dies kann jedoch dadurch vermieden werden, 
dais das die Maschine tragende Drehgestell gegen ein Rescrve- 
drehgestell ausgetauscht wird, worauf der Wagen sofort wieder 
betriebsbereit ist; eine solche Reservemaschine ist jedoch nur er- 
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Nachdem die Maschinen jetzt tadellos arbeiten, darf 
man wohl annehmen, dafs die Unterhaltungskosten 
für dieselben, nachdem die Zeit der Kinderkrankheit 
vorüber ist, sich wesentlich reduzieren und nicht höher 
sich stellen als 5 pCt. Glaubt man jedoch selbst 10 pCt. 
einsetzen zu müssen, so geht aus der graphischen Dar- 
stellung für die Betriebskosten in Abb. 24 hervor, dafs 
hierdurch nur eine verhiltnismátsig geringfügige Er- 
höhung der Betriebskosten eintritt. Die oberste Linie 
der Abb. 24 stellt die Betriebskosten dar, wenn 10 pCt. 
Unterhaltung für die Maschinen angenommen sind. 
Die Kraftkosten sind so berechnet, dafs für den 
Maschinenbetrieb 2 kg Kohle pro Kilowattstunde ein- 
gesetzt sind **), der Oelverbrauch zu 20 pCt. der Kohlen- 
kosten. 

Der Glühlampenersatz spielt eine wesentliche Rolle 
in den Betriebskosten der elektrischen Beleuchtung, und 
ist es aufserordentlich bedauerlich, dafs der Preis der 
Lampen gegenwärtig ein so hoher ist. Die Haltbarkeit 
der Glühlampen ist angenommen worden mit 500 Brenn- 
stunden für solche von 48 Volt und 3 Watt Kraft. 
verbrauch und mit 350 Brennstunden für solche von 
32 Volt und 2!» Watt Kraftverbrauch. Diese Zahlen 
werden keineswegs überschritten, im Gegenteil werden 
die Glühlampen meist viel zu lange im Betrieb gelassen 
und müfsten eher ausgewechselt werden, damit die 
Beleuchtung immer die gleich helle bleibt. Die Menge 
der bisher durch die Accumulatoren-Fabrik A.-G. für 
die Baseler und Kölner D-Züge gelieferten Glühlampen 
für den Ersatz hätte meiner Schätzung nach um etwa 
50 pCt. höher sein müssen, als sie es tatsächlich war, 
wenn man die Brennstundendauer der Züge berück- 
sichtigt. Bei dieser Schätzung sind naturgemäfs nur 
die Deckenlampen in Berücksichtigung gezogen worden, 
da sich für die Leselampen keine Annahme der Brenn- 
stundendauer machen lälst. 

Die Zahl der ersetzten Widerstände ist zu 15 pCt. 
des Glühlampenverschleifses angenommen worden ent- 
sprechend den bei den Zügen Berlin—Hamburg ge- 
machten Erfahrungen. 

Schliefslich ist noch eine angemessene Zahl für 
Ersatzkosten der Riemen eingesetzt. 

Hieraus dürfte wohl klar hervorgehen, dafs die 
Annahmen für die Betriebskosten der beiden Beleuchtungs- 
arten keineswegs ungünstig für das Gas, oder zu günstig 
für die elektrische Beleuchtung sind. Ich habe zudem 
die Berechnung der Kosten so ausführlich gegeben, 
das jeder leicht in der Lage ist, für die einzelnen 
Positionen andere ihm richtiger erscheinende Werte 
einzusetzen. 

Angesichts der grofsen wirtschaftlichen Vorteile, 
welche die Einführung der elektrischen Wagenbe- 
leuchtung verspricht, darf ich wohl die wohlbegründete 
Hoffnung aussprechen, dafs die Bahnverwaltungen infolge 
der nicht unbeträchtlichen Betriebsersparnisse sich be- 
wogen fühlen werden, allmählich zur allgemeineren 
Einführung der elektrischen Zugbeleuchtung für 
Personenzüge, insbesondere der Nachtzüge, überzugehen, 
dafs es, wie Herr Oberbaudirektor Wichert sich in 
seinem Vortrage ausdrückte, ein erstrebenswertes Ziel 
ist, mit der Zeit dahin zukommen, dafs unsere sämtlichen 
Schnellzüge mit der elektrischen Beleuchtung  ein- 
gerichtet werden, und dies um so mehr, als meiner 
Erfahrung nach immer mehr und mehr bei den Beamten 
der Eisenbahnverwaltungen sowohl wie beim reisenden 


forderlich für den Fall, dafs Störungen an der Maschine früher oder 
später wieder auftreten sollten, was jedoch kaum wahrscheinlich ist, 
weil die Maschinen nach Abstellen der erwähnten Fehler fortdauernd 
tadellos arbeiten. 

**) Nach der , Eisenbahntechnik der Gegenwart“ Ausgabe 1897, 
Seite 61 ist der Kohlenverbrauch für eine Verbundlokomotive pro 
| P5jStd. bei einer Fahrgeschwindigkeit 


von 50 km . . . . 1,05 kg 
, 600 , 1,06 „ 
„n 10 , 1,10 , 
, 80 , 1,19 „ 
„ 90 , . 1,33: 


Nimmt man als Mittelwert 1,2 kg Kohle pro 1 PS/Std. an 
und werden mit einer solchen 650 Wattstunden erzeugt, so ergibt 
sich für 1 KW;Std. ein Verbrauch von 1,84 kg. 
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Publikum der Wunsch hervortritt, die elektrische Be- 
leuchtung eingeführt zu sehen. 

Der Kgl. Preufsischen Staatsbahn -Verwaltung ge- 
bührt jedenfalls der Dank der deutschen clektrotech- 
nischen Industrie, dafs durch ihre Arbeit und durch 
ihr tatkráftiges Vorgehen mit ihren reichen Mitteln ein 
so beträchtlicher Fortschritt auf dem Gebiete der 
elektrischen Beleuchtung ermöglicht worden ist. Sie 
hat hierdurch diese Industrie in die Lage versetzt, mit 
Erfolg im Ausland die auf diesem Gebiete bisher fast 
allein herrschende englische Industrie zu bekämpfen, was 
aussichtslos gewesen wäre, wenn sich die grofsen 
deutschen Bahnen dauernd ablehnend verhalten hätten. 

Dank gebührt auch der Verwaltung der Kgl. Sächs. 
und Kgl. Bayerischen Staatsbahnen, welche dem hier 
dargelegten System von allem Anfang an grolses Inter- 
esse entgegengebracht haben. 

Der Vorsitzende: Die Versammlung wird mit mir 
darin einig sein, dafs wir dem Redner dankbar sein 
müssen für seinen interessanten Vortrag, der zeigt, 


welches Quantum geistiger Kraft notwendig war, um 
die Frage der elektrischen Zugbeleuchtung bis zu ihrem 
heutigen Stand zu fördern. Ich spreche dem Herrn 
Vortragenden den Dank des Vereins aus und stelle 
das Gehórte zur Besprechung. — 


Da Niemand das Wort wünscht, kónnen wir diesen 
Gegenstand verlassen. Die eingesammelten Stimmzettel 
ergeben die Aufnahme der Herren Regierungsbaumeister 
Paul Burtin-Berlin, Fabrikbesitzer Paul Charlier- 
Mülheim a. Rh., Regierungsbaumeister Max Füchsel- 
Berlin, Regierungsbaumeister Friedrich Goetze-Berlin, 
Regierungsbaumeister Walter Haberland-Berlin, 
Regierungsbauführer Hermann Liepe-Charlottenburg, 
Regierungsbauführer Ernst Rammelsberg-Dirschau, 
Regierungsbaumeister Alfred Törpisch-Berlin, Re- 
gierungsbauführer Erich Wassermann-Charlottenburg 
als ordentliche Mitglieder und des Herrn Regierungs- 
bauführer Hans Hörlein-Kassel als aufserordentliches 
Mitglied. Die Niederschrift über die Versammlung vom 
24. Januar ist genehmigt. 


Die Lütticher Weltausstellung. 


Das Eisenbahnwesen. 


Vom Regierungsbaumeister B. Schwarze, Mariemont (Hainaut). 
(Fortsetzung von Seite 214.) 


In den letzten Wochen ist die Ausstellung durch 
das Eintreffen zahlreicher Sachen vervollständigt worden, 
doch fertig ist sie auch jetzt noch nicht. 

Mit am rückstándigsten ist noch immer die Ab- 
teilung für das Eisenbahnwesen. Die groíse Halle für 
die Betriebsmittel beginnt sich zwar allmählich zu füllen, 
aber bis jetzt — Ende Mai — sind dort weder die 
Bauarbeiten beendigt, noch die ausgestellten Lokomotiven 
und Wagen schon alle von ihren Umhüllungen befreit. 

In der französischen Abteilung ist an Betriebs- 
mitteln nur noch wenig hinzugekommen. Von einigen 
Ausnahmen abgesehen, waren hier die Gegenstände mit 
grofser Pünktlichkeit bereits zu oder kurz nach Eróffnung 
der Ausstellung angeliefert worden. 

Betreffs der 2/4 gek. Schnellzuglokomotive „Bursay“ 
No. 2754 der französischen Staatsbahnen (s. S. 211) ist 
vorläufig noch nachzutragen, daís hier zum ersten male 
eine neue, sehr bemerkenswerte Steuerung zur An- 
wendung gekommen ist, die von M. Nadal herrührt, 
dem Ingénieur en chef adjoint du matériel et de la 
traction der franzósischen Staatsbahnen. 

Das Hauptmerkmal dieser Steuerung besteht darin, 
dafs für jeden der beiden Zylinder zwei Schieber vor- 
handen sind, von denen der eine nur die Ausströmung 
und der andere nur die Einstrómung beeinflufst. Beide 
sind Kolbenschieber und haben getrennte Gehäuse. 

Der Dampf-Einlafs wird an jedem Zylinder durch 
eine Heusinger-Steuerung geregelt. Diese bewegt zu- 
gleich einen Hebel, der um eine wagerechte Achse 
schwingt. Unter Benutzung einer weiteren Hebelüber- 
tragung erfolgt dann von hier aus der Antrieb des Auslafs- 
schiebers. — Eine náhere Beschreibung und Abbildungen 
werden noch gegeben werden. 

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind: 

Durchmesser der Triebräder 2,02 m 

" des Hochdruckzylinderss 440 mm 


h „ Niederdruckzylinders 660 „ 
Kolbenhub TP " 
Feuerberührte Heizfläche . 11,1 qm 
Gesamtheizflache . . . . . . 158,1 „ 
Anzahl der Heizrohre (Serve) . 111 
Durchmesser der licizrohre (Serve) . 60/65 
Kesselüberdruck TH EE 15 Atm. 
Durchmesser der Kolbenschieber: 

Hochdruckseite: Einlafsschieber 260 mm 
Auslatsschieber 200 , 
Niederdruckseite: Einlafsschicber 300 , 
Auslafsschieber . 300 , 


Die W estbahn hat nachträglich noch ein Personen- 
wagen-Drehgestell ausgestellt, das in den llauptteilen 


aus Prefsblech besteht und sehr leicht gebaut erscheint. 
Gleich vielen anderen Drehgestellen der hier vor- 
geführten französischen Wagen stammt es aus den 
Werkstätten von Pierre Arbel. 

Von L. Chatelier, Paris, ist ein zweiachsiger 
Kleinbahnwagen ausgestellt und von der Société 
Parisienne pour l' Industrie des chemins de fer et des 
tramways électriques zu Jeumont ein Drehgestell für 
einen elektrischen Triebwagen. An jeder der beiden 
Achsen ist ein Motor angeordnet. 


Ein von Charles David zu Pantin ausgestellter, 
leider noch verhüllt gchaltener zweiachsiger, offener 
Güterwagen trägt an den Achsbuchsen das Eigentums- 
merkmal der Nordbahn, für die er demnach bestimmt 
sein dürfte. An dem Wagen fällt das leicht gebaute 
Untergestell auf. Die Versteifung der Achshalter weicht 
von der herkómmlichen Bauart ab. Zwar bestehen die 
eigentlichen Achshalter wie üblich aus zwei Flacheisen- 
streifen, die oben am Längsträger durch einen Bogen 
geschlossen sind, aber statt der schrägen, meist ange- 
schweifsten Flacheisenversteifungen der beiden äufseren 
Achsschenkel haben wir hier nur zwei leichte Stangen 
von + förmigem Querschnitt. Die beiden inneren Achs- 
schenkel haben gegen den Längsträger des Untergestells 
überhaupt keine Versteifung, sondern sind mit ein- 
ander nur durch eine wagerechte Stange von ebenfalls 
--fórmigem Querschnitt verbunden und dadurch gegen 
einander abgesteift. 

Weit zahlreicher als in der franzósischen Abteilung 
sind die Nachlieferungen der belgischen Aussteller. Es 
ist in erster Linie die belgische Staatsbahn zu 
nennen, die sich, wie sich jetzt zeigt, in hervorragender 
Weise an der Ausstellung beteiligt hat, sowohl mittelbar 
wie unmittelbar. Dies gilt insofern, als aufser den von 
ihr selbst ausgestellten Gegenständen fast alle von den 
belgischen Werken hier vorgeführten Betriebsmittel für 
die Staatsbahn bestimmt und nach ihren Entwürfen 
ausgeführt sind. Hier ist zunächst ein als „wagon 
dynamomietre“*) bezeichneter Wagen zu nennen, der 


*) Es ist vielleicht nicht überflüssig, bei dieser Gelegenheit zu 
bemerken, dafs das im Deutschen leider noch zuweilen gebrauchte 
Fremdwort „Wagon“ für , Eisenbahnwagen", häufig falsch angewendet 
wird, da man im Französischen hierunter nur Güterwagen versteht, 
während Personenwagen „Voitures“ heifsen. Eine Ausnahme bilden 
nur einige Bezeichnungen für Personenwagen zu Sonderzwecken: 
wagon-lits, wagon-restaurant, wagon-dynamometre. Die Schreibung 
des Wortes im Deutschen mit doppeltem g (z. B. Waggonfabrik) 
und Zurückführung auf das Englische kann den Fehler m. E. nicht 
entschuldigen, da es doch ausschliefslich nur französisch ausgesprochen 
wird. 
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für Versuchszwecke dienen soll und dementsprechend 
ausgerüstet ist. Der Wagenkasten ruht auf zwei zwei- 
achsigen Drehgestellen und ähnelt Aufserlich einem 
deutschen D-Wagen. An dem einem Ende ist er nach 
Art der Zugführerabteile überhóht, damit von einem 
Sitz im Innern des Wagens aus sowohl die auf dem 
Dach angeordneten Mefsvorrichtungen wie auch die 
Strecke beobachtet werden kónnen. 

Im Innern befinden sich zwei Hauptráume, von 
denen der cine ein bequem eingerichtetes Abteil mit 
einem Tisch zum Schreiben und Arbeiten ist, während 
in dem zweiten Raum die Vorrichtungen untergebracht 
sind für die Messung der Geschwindigkeit, Windstärke, 
Seitenbewegung, der Federschwankungen des Wagens 
usw. Derselbe ist erst kürzlich in den Werkstätten 
der Société Anonyme Nicaise und Delcuve zu 
La Louviere fertiggestellt worden. 

Einen vierachsigen Personenwagen mit Seitengang 
führt die Compagnie Centrale de construction zu 
Haine-St. Pierre vor, aufserdem auch noch einen 
Kleinbahnwagen. 

Von Betriebsmitteln der belgischen Staatsbahn 
finden wir aufser einem bedeckten Güterwagen mit 
Bremserhaus aus den Werkstätten Canon-Legrand zu 
Mons noch einen solchen ohne Bremserhaus von der 
Société Anonyme ľ Industrie zu Löwen. 


Die Société Anonyme des Forges, usines et 
fonderies in Haine-St. Pierre hat einen bedeckten 
Güterwagen für Schmalspur ausgestellt. Er hat Aufsen- 
rahmen, sodafs die Tragfedern zwischen Rad und Achs- 
halter sitzen. Das Eigengewicht ist 5000 kg bei 10000 kg 
Tragfáhigkeit. Er ist mit Mittelbuffer und durchgehender 
Zugstange versehen. 

Die auf Seite 212 bereits erwähnte 2/4 gekuppelte 
Schnellzuglokomotive No. 3190 derselben Gesellschaft 
entspricht der Bauart No. 18 der belgischen Staatsbahnen 
und ist dadurch bemerkenswert, dafs sie mit über- 
hitztem Dampf arbeitet. Sie hat einen Schmidt'schen 
Langkesscel-Ueberhitzer, der folgende Ausführung zeigt. 
Die oberen Reihen der kleinen Heizrohre sind ersetzt 
durch 18 weite Rohre von 118 mm inneren und 127 mm 
àufseren Durchmesser. Diese sind von Rohrbündeln 
durchzogen, in denen der Dampf überhitzt wird. Unter 
dem Vorbehalt weiterer Mitteilungen seicn einige Zahlen- 
angaben vorausgeschickt: 


Gröfste Geschwindigkeit i. d. St. 125 km 
Triebraddurchmesser . 1,98 m 
Zylinderdurchmesser 500 mm 
Kolbenhub 660,4 , 
Rostfläche 2,0715 qm 
Feuerberührte Heizfläche i 12,1716 , 
Gesamtheizfläche . . . 102,1 , 
Anzahl der engen Heizrohre ( (40/45 mm 
Durchmesser) . 153 
Anzahl d. weiten Heizrohre(1 18/127: mm 
Durchmesser) . . 18 
Kesseldruck . | 13 Atm 
Leergewicht . 90 300 kg 
Dienstgewicht . 96 300 „ 
Tenderleergewicht 2600 „ 
Wasservorrat E 1,8 cbm 
Kohlenvorrat . . . U- 29. ^s d. 3 


Die beiden Zylinder nn innen und haben Zwillings- 
anordnung. Die Dampfverteilung erfolgt durch eine 
Steuerung Stephenson’scher Bauart. 

Mit dieser Lokomotive zusammen ist noch eine 
3/3 gekuppelte Tenderlokomotive derselben Gesellschaft 
ausgestellt. Die gröfste Geschwindigkeit ist 60 km, der 
Kesseldruck 12 Atm. Die aufsen liegenden Zylinder 
arbeiten als Zwilling und haben 420 mm Durchmesser 
bei 600 mm Hub. Die Lokomotive ist für die Kohlen- 
werke Bois du Luc in der Provinz Hainaut bestimmt. 


Von der Societe Anonyme Franco-Belge ist 
eine aus deren Werkstätten zu la Croyére hervor- 
gegangene 3/5 gekuppelte Lokomotive No. 3221 aus- 
gestellt, die gleichfalls mit einem Ueberhitzer der zuvor- 
erwähnten Bauart versehen ist und im übrigen auch 
zwei innenliegende Zylinder gleichen Durchmessers 
(520 mm) sowie Stephenson’sche Steuerung hat. 
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Diese der Bauart No. 35 der belgischen Staatsbahnen 
entsprechende Lokomotive dürfte hauptsächlich für 
schwere Personenzüge bestimmt sein. Ihre gröfste 
Geschwindigkeit ist 90 km i. d. Std. Betreffs der Heiz- 
röhren sei bemerkt, dafs 21 weite Röhren von 120/127 mm 
Durchmesser und 169 enge Röhren von 45/50 mm 
vorhanden sind. Die Gesamtheizfláche betrágt 156,34 qm, 
die Rostfläche 2,84 qm. Die Maschine arbeitet mit 
14 Atm. Ueberdruck. 

Von weiteren nachträglich ausgesteilten Loko- 
motiven sind noch zu verzeichnen: eine 2/5 gekuppelte 
lenderlokomotive mit Drehgestell von Zimmermann- 
Hanrez & Co. in Monceau, eine 3/3 gekuppelte Tender- 
lokomotive der Soc. An. de St. Leonhard in Lüttich 
für die Societe Nationale des chemins de fer vicinaux, 
und eine in der Hauptmaschinenhalle ausgestellte, 
3/3 gekuppelte Tenderlokomotive der Société de la Meuse 
zu Lüttich. 

Beachtung verdienen in der Maschinenhalle die Er- 
zeugnisse der Röhrenwerke Société Anonyme d' Escaut 
et Meuse zu Val.Benoit bei Lüttich und zu Anzin bei 
Valenciennes in Nordfrankreich. Unter den vorgeführten 
Gegenständen sind die Serve-Rohre bemerkenswert. In 
einem besonderen Aufsatz sollen an späterer Stelle 
weitere Mitteilungen über die Rohre und insbesondere 
über das Herstellungsverfahren gegeben werden. Aus dem 
Werk Anzin der Gesellschaft stammen wohl ausnahmslos 
sämtliche Serve-Heizrohre, die von verschiedenen deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen in letzter Zeit probeweise 
bei Schnellzuglokomotiven eingeführt sind. 


Auf dem freien Platze, der zwischen der Halle 
für die Betriebsmittel und der aufserhalb der Schranke 
vorbeiführenden Rue des Vennes liegt, sind Gleis-, Signal- 
und Stellwerkanlagen im Entstehen begriffen. Eine 
Weiche mit federnden Zungen und ohne Drehzapfen 
ist bereits verlegt; auch einige Signale, darunter ein 
solches der französischen Nordbahn mit elektrischem 
Antrieb, sind schon aufgestellt. 


Das Ergebnis unserer vorläufigen Uebersicht über 
die ausgestellten Betriebsmittel können wir nun folgender- 
mafsen zusammenfassen: 


Frankreich bevorzugt im Bau seiner Schnellzug- 
lokomotiven noch immer jene Bauart, die zuerst von 
de Glehn, dem Oberingenieur der Maschinenbauanstalt 
Mülhausen-Belfort-Grafenstaden, eingeführt wurde und 
deren Hauptmerkmal in der Anordnung der Cylinder 
besteht, zwei vorn liegende Innen- und zwei weiter 
zurückliegende Aulsenzylinder. 

Aus dieser Grundanordnung heraus hat sich in 
den letzten 10 bis 15 Jahren die heutige, fast stehend 
gewordene Bauart der französischen Schnellzugloko- 
motiven entwickelt. 

Die Veränderungen, die in dieser Zeit vorgenommen 
sind, beziehen sich fast nur auf die Vervollkommnung 
der Einzelteile, auf ihre bessere Ausgestaltung oder An- 
ordnung innerhalb eines ziemlich unverändert gelassenen 
Gesamtbildes. 

Daher kommt es auch, dafs die meisten franzósischen 
Schnellzuglokomotiven, selbst wenn sie ganz ver- 
schiedenen Eisenbahngesellschaften angehóren, auf den 
Beschauer unwillkürlich den Eindruck einer gewissen 
Zusammengehórigkeit machen, trotz der grofísen Ab- 
weichungen, die sie im Einzelnen zeigen. Eine Sonder- 
stellung nimmt jedoch die zuvor erwähnte Lokomotive 
der franzósischen Staatsbahnen ein. 


Ferner ist betreffs der französischen Lokomotiven 
die fast ausschliefsliche Verwendung von Serverohren 
festzustellen sowie manche Uebereinstimmung in Einzel- 
heiten: Ausrüstung mit Geschwindigkeitsanzeiger, ab- 
gefederte Führerstandbretter, sowie Beibehaltung des 
Wechselventils, das in Deutschland bei Vierzylinder- 
maschinen wieder abgeschaflt ist. Es besteht aus einem 
Drehschieber und wird durch einen besonderen kleinen 
Dampfzylinder gesteuert. 

Französische Güterzuglokomotiven sind in zu 
geringer Zahl auf der Ausstellung vertreten, um ein 
allgemeines Urteil zuzulassen. Die 3/4 + 3/4 gek. 
Nordbahn-Lokomotive No. 6121 stellt jedoch eine be- 
merkenswerte Neuerung dar. 
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Betreffs der belgischen Lokomotiven kónnen wir 
uns dahin zusammenfassen, dafs die belgische Staats- 
bahn überwiegend zweizylindrige Lokomotiven mit Innen- 
zylindern vorführt, entsprechend der von ihr seit einer 
Reihe von Jahren sehr bevorzugten englischen Bauart. 
Neuerdings ist dieselbe jedoch in Belgien durch die 
Anwendung überhitzten Dampíes weiter entwickelt, und 
zwar sind eine Reihe von Lokomotiven mit einem 
Schmidt’schen Langkessel - Ueberhitzer ausgerüstet. 
Gleichzeitig werden jedoch auch Versuche mit vier- 
zylindrigen Lokomotiven verschiedener Bauart gemacht, 
wie die ausgestellten Cockerill-Lokomotiven beweisen. 

Ueber die Güterwagen ist zu bemerken, dafs es 
bei diesen, insbesondere bei den französischen, gelungen 
ist, das als tote Last mitzuschleppende Eigengewicht 
bedeutend zuverringern durch die ausgedehnte An- 
wendung von Prefsblech. Ferner ist noch auf die z. T. 
schr hohen Raddrücke aufmerksam zu machen, die man 
mehrfach in dem Bestreben einer grófseren Ausnutzung 
der Wagen zugelassen hat. 

Bei den Personenwagen schen wir, daís sich das 
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Verhältnis von toter Last zur Nutzlast gerade in umge- 
kehrter Richtung bewegt als wie bei den Güterwagen. 
Infolge der wachsenden Ansprüche an die Ausstattung 
der Wagen ist auch das Eigengewicht immer gröfser 
geworden, bis es schliefslich bei dem bereits erwähnten 
Wagen No. 1000 der Schlafwagengesellschaft den hohen 
Betrag von 50 t erreicht hat. 

Für die Beleuchtung. ist bei den ausgestellten Wagen 
fast ausschliefslich Elektrizität angewandt und zwar meist 
mit Dynamomaschine nach Stone'scher Anordnung, 
seltener nur durch Sammlerbatterien. 

Bei den nun folgenden Einzelbesprechungen der 
Betriebsmittel kann wegen des ungleichmäfsig eingehen- 
den Stoffes leider nicht genau dieselbe Reihenfolge wie 
in der allgemeinen Uebersicht innegehalten werden. 
Da es auch zu weit führen würde, hier jeden Gegen- 
stand ausführlich zu behandeln, einige Zahlenangaben 
darüber jedoch willkommen sein dürften, sollen an 
späterer Stelle die wichtigsten Angaben von sämtlichen 
Betriebsmitteln in einer Zahlentafel übersichtlich zu- 
sammengestellt werden. (Forts. folgt.) 


Verschiedenes. 


Preisausschreiben des Vereins für Eisenbahnkunde. Der 
Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin hat zum 1. Februar 1906 
zwei Preisausschreiben zur Bearbeitung gestellt: 

I. Untersuchung über die zweckmäfsigste Gestaltung der 
Anlagen für die Behandlung der Stückgüter auf Bahnhófen. 

II. Die Bedeutung des Betriebskoeffizienten als Wert- 
messer für die Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes. 
Als Preise sind für die erste Aufgabe 500M., für die zweite 
1000 M. ausgesetzt. 

Der ausführliche Wortlaut der Aufgaben mit den 
näheren Bedingungen ist von der Geschäftsstelle des Vereins, 
Berlin W.66, Wilhelmstr. 92,93, zu beziehen. 


Entwicklung des Eisenbahnnetzes in den Südstaaten der 
amerikanischen Union. Wie auf allen Gebieten des Handels 
und der Industrie zeigt sich auch auf dem Gebiete des 
öffentlichen Verkehrswesens in den Südstaaten der ameri- 
kanischen Union eine ganz besondere Rührigkeit. Die Ent- 
wicklung des  Eisenbahnnetzes daselbst veranschaulicht 
folgende dem Deutschen Reichsanzeiger entnommene Ueber- 
sicht: 


Meilenzahl 
Staaten 1890 1900 1903 
Maryland . . . . 1 270,04 1 339,34 1 368,18 
Distrikt of Columbi 20,66 24,88 24,65 
Virginia 3 359,65 3 789,58 3 852,62 
West Virginia . 1 433,30 2 413,34 2 636,13 
North Carolina . 3 128,17 3 131,53 3 824,41 
South Carolina . 2 289,15 2 919,31 3 051,86 
Georgia . 4 600,80 5 129,91 6 121,16 
Florida . 2 489,52 3 255,11 3 125,69 
Alabama 3 422,20 4 197,22 4 434,29 
Mississippi . 2 4110,85 2 934,27 3 158,56 
Tennessee . 2 167,38 3 184,91 3 355,19 
Kentucky 2 942,38 3 093,15 3 193,31 
Louisiana 1 739,85 2 801,27 3 419,38 
Arkansas 2 203,44 3 108,56 3 691,37 
Texas 8 709,85 9 991,62 11 256,19 
Zusammen 42 841,24 52 581,20 57 113,65 
Meilenzahl des Eisen- 
bahnnetzes in der 
Union 166 703,36 194 262,23 207 603,53 


In den Jahren 1890 bis 1900 zeigte die Entwicklung des 


Eisenbahnnetzes in der Union eine Zunahme von 16,5 pCt., 
in den Südstaaten eine Zunahme von 22,7 pCt. In den darauf 
folgenden drei Jahren betrug diese Zunahme in der Union 
6,8 pCt., in den Südstaaten 8,6 pCt. In den Jahren 1890 bis 
1903 ist die Meilenzahl des Eisenbahnnetzes der amerikanischen 


Union um 40900 Meilen oder 24,6 pCt. gestiegen. In den 
Südstaaten betrug dieser Zuwachs in demselben Zeitraum 
14 119 Meilen oder 33,3 pCt. Im Jahre 1890 betrug die 
Meilenzahl des Eisenbahnnetzes in den Südstaaten 24 pCt. 
der Meilenzahl des Eisenbahnnetzes der gesamten Union. 
Im Jahre 1903 war sie auf 27 pCt. gestiegen. Ende 1904 
steht in der Entwicklung des Eisenbahnnetzes in den Einzel- 
staaten der amerikanischen Union an erster Stelle Illinois 
mit 11502 Meilen; an zweiter Stelle Texas mit 11256 Meilen 
und an dritter Stelle Pennsylvanien mit 10 784 Meilen. 


Mit der Entwicklung des Eisenbahnnetzes geht die Zu- 
nahme der Unsicherheit im Eisenbahnverkehr in 
den Südstaaten Hand in Hand. Es vergeht kaum eine 
Woche, in der die Presse nicht mindestens ein gröfseres 
Eisenbahnunglück zu melden hat, bei dem Menschenleben 
umgekommen sind und eine gröfsere Anzahl von Personen 
mehr oder minder schwer verletzt worden ist. Solche 
Unglücksfälle sind sehr häufig der Unvorsichtigkeit der nicht 
immer ausreichend vorgebildeten Angestellten der betreffenden 
Eisenbahngesellschaft zuzuschreiben. Von diesenbedauerlichen 
Zuständen profitieren in erster Linie die zahlreichen Ver- 
sicherungsgesellschaften gegen Unglücksfälle, bei denen sich 
jeder Reisende vor Antritt einer Reise versichern läfst, und 
Rechtsanwaltsfirmen, die sich zum Teil ausschliefslich mit 
der Vertretung von Ansprüchen befassen, die von den 
Opfern solcher Unglücksfälle gegen die verantwortlichen 
Eisenbahngesellschaften erhoben werden. (Nach einem Be- 
richt des Kaiserlichen Konsulats in Atlanta, Ga.) 


Rauchplage und Heizerausbildung. In der amtlichen 
Berliner Correspondenz wird auf die vom Ministerium für 
Handel und Gewerbe seit nunmehr 3 Jahren eingerichteten 
staatlichen Wanderlehrkurse für Heizer hingewiesen, in denen 
bereits über 500 Heizer ausgebildet worden sind. Die Aus- 
bildung erfolgt in vierzehntägigen Kursen durch theoretische 
Hebung des Verständnisses der Schüler und durch praktische 
Unterweisung und Einübung vor dem Dampfkessel. Der 
Unterricht wird durch einen akademisch und praktisch ge- 
bildeten Ingenieur und einen tüchtigen Lehrheizer erteilt und 
richtet sich nicht nur auf rauchfreie Verbrennung, sondern 
auch auf betriebssichere und ökonomische Bewartung des 
Kessels, trägt also neben dem allgemein staatlichen und dem 
Interesse des Heizerstandes zugleich dem wirtschaftlichen 
Interesse der Industrie Rechnung. Die fortlaufende Abhaltung 
der Kurse überall da, wo eine hinreichende Beteiligung zu 
erwarten ist, und die sehr geringen, von den Schülern oder 
ihren Arbeitgebern zu zahlenden Gebühren tragen dazu bei, 
eine rege Benutzung dieser Einrichtung zu sichern. 
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In der nicht abzuweisenden Erwägung, dafs manche der 
so ausgebildeten Heizer das Erlernte zum Teil bald vergessen 
oder nicht ernstlich genug beherzigen werden, und daís daher 
eine wiederholte Belehrung und Ermahnung bei der prak- 
tischen Berufsarbeit unerläfslich erscheint, wenn der beab- 
sichtigte Erfolg erzielt werden soll, ist ferner unter 
Beteiligung des Staates an den Kosten das Institut der Lehr- 
heizer geschaffen worden. Es sind dies bei den Dampf- 
kesselüberwachungsvereinen stándig angestellte, praktisch er- 
fahrene Kesselheizer, die die einzelnen Dampfkesselanlagen 
im Bezirke ihres Vereins von Zeit zu Zeit unentgeltlich auf- 
zusuchen haben, um die Heizer bei der praktischen Arbeit zu 
beobachten und auf Wunsch der Kesselbesitzer diese oder 
die Heizer selbst auf etwaige Fehler aufmerksam zu machen 
und in der sachgemäfsen Bedienung der Feuerung und der 
Sicherheitsvorrichtungen praktisch zu unterweisen. Nur 
wenn der Kesselbesitzer den Lehrheizer während einer 
mehrtägigen Dauer in Anspruch zu nehmen wünscht, wird 
ein Kostenbeitrag für seine Tätigkeit erhoben. In den be- 
teiligten Kreisen hat die Tätigkeit der Lehrheizer fast überall 
ein ständig wachsendes Interesse gefunden, was sowohl in 
ihrer vermehrten Inanspruchnahme als besonders darin zum 
Ausdruck kommt, dafs ihr Wert für die Heranbildung eines 
besser geschulten Kesselpersonals von den Kesselbesitzern 
aus der Erfahrung heraus immer mehr anerkannt wird. Es 
steht zu erwarten, dafs durch die Wanderkurse und die 
Lehrheizer den vielerörterten Forderungen nach einer Ver- 
minderung der Rauchplage und nach gröfserer Wirtschaft- 
lichkeit und Sicherheit des Dampfkesselbetriebes in abseh- 
barer Zeit Genüge geleistet werden wird. 


Die 46. Hauptversammlung des Vereines deutscher 
Ingenieure wird vom 19. bis 21. Juni d. Js. in Magdeburg 
stattfinden. Von den geschäftlichen Verhandlungen dürften 
folgende Punkte allgemeineres Interesse bieten: Bericht über 
den Fortgang der Arbeiten zur Herausgabe eines technischen 
Wörterbuches(Technolexikon) in den drei Sprachen Deutsch — 
Französisch — Englisch. Herausgabe eines Werkes über die 
Geschichte der Dampfmaschine. Normen für Leistungs- 
versuche an Kraftgasanlagen und  Verbrennungs - Kraft- 
maschinen. Mafsstäbe für Indikatorfedern. Mifsbräuchliche 
Benutzung von Zeichnungen und anderen Ingenieurarbeiten. 


Folgende Vorträge werden gehalten werden: Prof. 
Dr. Nernst: Physikalisch-chemische Betrachtungen über 
den Arbeitsprozefs der Explosionsmotoren. Oberingenieur 
Gruefsner: Die Goldgewinnung aus Alluvien und Erzen. 
Dipl.-Ing. Karl Heilmann: DieEntwicklung der Lokomobilen 
von R. Wolf in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht. 
Dr. Eichberg: Fortschritte auf dem Gebiete der elektrischen 
Zugförderung. 

Die Nachmittage werden dem Besuche von industriellen 
Anlagen gewidmet sein. 


Elektrizitätswerk Köpenick. Die Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft erhielt von der Stadt Köpenick den Auftrag auf 
Erbauung eines Elektrizitätswerkes. Als Antriebsmaschinen 
wurden von der Stadt Dampfturbinen nach dem System der 
A. E. G. gewählt. Die Anlage gewinnt dadurch ein be- 
sonderes Interesse, dafs unter den Dampfkesseln Kanalisations- 
rückstánde zur Verfeuerung kommen sollen. 


Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg. Nach 
den Ermittelungen des Vereins Deutscher Eisen- und Stahl- 
Industrieller betrug die Roheisenerzeugung in Deutschland 
und Luxemburg im April 1905 insgesamt 894 393 t gegen 
895 908 t im März 1905 und 833298 t im April 1904. — Die 
Gesamtroheisenerzeugung im Jahre 1905 steht noch immer 
um rund 70000 t gegen den gleichen Zeitraum des Vorjahres 
zurück. Dieser Ausfall gegen das Vorjahr verteilt sich auf 
Giefserei-, Bessemer- und Puddelroheisen, während an Thomas- 
und Stahl- und Spiegeleisen im laufenden Jahre mehr erzeugt 
worden ist. Im April 1905 verteilt sich die Erzeugung wie 
folgt auf die einzelnen Sorten, wobei in Klammern die 
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Erzeugung im April 1904 angegeben ist: Giefsereiroheisen 
143 353 (142305) t, Bessemerroheisen 32710 (38951) t, 
Thomasroheisen 600 360 (525 463) t, Stahl- und Spiegeleisen 
53 624 (52 078) t und Puddelroheisen 64 346 (74 501) t. 


Projektierte Bewásserungsanlagen in Siam. Der in Siam 
fallende Regen ist für die Zwecke der dortigen Landwirt- 
schaft unzureichend. Bereits vor Jahrhunderten hat man 
durch Bau von Kanälen diesem Mifsstande zu begegnen ver- 
sucht. Allein diese in technischer Beziehung unzweckmäfsigen 
und infolge zunehmender Verschlammung wenig leistungs- 
fähigen Anlagen genügen dem Bedürfnisse nicht. Zur Ver- 
besserung dieser Verhältnisse hat im Jahre 1902 die 
siamesische Regierung unter Vermittlung der holländischen 
Behórden die Dienste des Wasserbauingenieurs Homan van 
der Heide aus Niederländisch-Indien sich zu sichern gewufst. 
Dieser Wasserbautechniker hat im vergangenen Jahre, wie 
aus einem in den Nachr. f. H. u. I. mitgeteilten Bericht. des 
niederländischen Generalkonsuls in Bangkok zu ersehen ist, 
einen sehr ausführlichen Bericht erstattet, ın welchem die 
Möglichkeit und der Nutzen von Bewässerungs- und Ent- 
wässerungsanlagen im Menam-Flufstale ausgefährt, ein all- 
gemeiner Bewässerungsplan in grofsen Zügen aufgestellt und 
die Einrichtung einer besonderen Verwaltung für das Be- 
wässerungswesen empfohlen wird. 

Als Vorteile eines guten Bewässerungswesens in Siam 
werden in diesem Berichte genannt: Verhinderung von Mifs- 
ernten infolge von Dürren; Vergröfserung der Erntemengen 
und auch deren Qualität, da durch gute Bewässerungsanlagen 
die für die Bewirtschaftung der Felder erforderliche Zeit 
verlängert und das Ausreifen von Reis und das Anpflanzen 
besserer Sorten, welche langsamer reif werden, ermöglicht 
würden; Benutzung des Kanalschlamms zur Erhöhung der 
Fruchtbarkeit der Felder; Vermeidung eines zu tiefen und 
zu langen Unterwasserseins von niedrig gelegenen Grund- 
stücken; erhöhter Schutz für Dörfer gegen Ueber- 
schwemmungen; Verbesserung der Trinkwasserverháltnissc; 
Ermöglichung einer zweiten Bestellung der Felder in der 
Trockenzeit, Verbesserung der Schiffahrt, so dafs auch in 
der Dürrezeit beladene Schiffe die Kanäle jederzeit befahren 
können; billige Anlage von Wegen auf den Dämmen, welche 
durch das Ausgraben der Kanäle gebildet werden. 


Der Bau eines Dammes mit beweglicher Wasserschleuse 
im Menam-Flusse bei Chainat wird in Vorschlag gebracht. 
Ferner wird als notwendig empfohlen die Anlage von zwei 
Hauptkanälen auf den beiden Seiten des Flusses, welche mit 
Einlafsschleusen und für Zwecke der Schiffahrt mit Fang- 
schleusen zu versehen sind. Die bereits bestehenden Kanäle 
über eine Länge von mindestens 600 km sollen soviel wie 
möglich als Verteilungskanäle benutzt werden. Zunächst 
mufs die Verbesserung der jetzigen Kanäle und die An- 
bringung von Schleusen in denselben in Angriff genommen 
werden, um den Abflufs des Süfswassers in die Flüsse und 
in das Meer sowie das Eindringen des Salzwassers ın die 
Kanäle und Felder unmöglich zu machen. 

Das Ausgraben der Kanäle wird in der Ilauptsache 
mittels Baggermühlen betrieben werden. Gleichzeitig mit 
der Verbesserung der bestehenden Kanäle soll auch die Aus- 
führung der übrigen Anlagen in die Hand genommen werden. 


Die Baukosten aller Anlagen werden, wenn dicselben 
mit beschränkter Leistungsfähigkeit ausgeführt werden, auf 
28 Millionen Tical, bei voller Ausnutzung dagegen auf 
47 Millionen Tical veranschlagt. Der Bau des Dammes bei 
Chainat wird auf 6 Millionen Tical, die Verbesserung der 
bestehenden Bewässerungsanlagen auf 4,5 Millionen Tical 
geschätzt. 

Im Laufe des Jahres 1904 ist behufs Mitwirkung an der 
Ausführung des Projekts ein zweiter Wasserbauingenieur 
aus Niederländisch-Indien in den Dienst der siamesischen 
Regierung getreten, weitere vier Ingenieure sind aus Holland 
nach Siam berufen worden und dort auch schon eingetroffen. 
Die benótigten Instrumente und zwei Baggermühlen sind 
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bereits in den Niederlanden bestellt und die Vorarbeiten für 
das grofse Unternehmen an Ort und Stelle in Angriff ge- 
nommen worden. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Reg.- und Baurat und ständigen Hilfs- 
arbeiter im Reichsschatzamt der Kgl. preufsische Landbau- 
inspektor Prof. Müssigbrodt in Berlin; 

zu nichtstándigen Mitgliedern des Patentamtes der Kgl. 
preufs. Reg.- und Baurat Samuel Scheibner, der Kgl. preufs. 
Wasserbauinspektor Friedrich Schnapp in Berlin und der 
Kgl. preufs. Eisenbahnbauinspektor Bruno Kunze; 

zum Mitglied für mechanisch-techn. Angelegenheiten bei 
der Normaleichungskommission unter Verleihung des 
Charakters als Baurat mit dem persönlichen Range der Räte 
vierter Klasse der techn. Hilfsarbeiter Pensky. 


Preufsen. 


Ernannt: zu etatmäfsigen Professoren an der Techn. 
Hochschule in Aachen bezw. Berlin der Dozent Dr. Gustav 
Rasch und der Dozent Prof. Dr. Leo Grunmach; 

zu etatmäfsigen wissenschaftl. Mitgliedern der Kgl. 
Versuchs- und Prüfungsanstalt für Wasserversorgung und 
Abwässerbeseitigung in Berlin der Reg.-Baumeister Schiele 
und Dr. phil. Pritzkow zu Berlin, sowie zum Sekretär dieser 
Anstalt der bisherige Bureaudiätar Eisenberg; 


zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Ludwig Silber- 
eisen aus St. Johann, Kr. Saarbrücken und Hans Goltdammer 
aus Berlin (Maschinenbaufach), Wilhelm Kuhlmann aus 
Bremen, Johannes Fleck aus Berlin, Ekkehard v. Steinwehr 
aus Neisse, Paul Hollander aus Osnabrück, Albert Hess aus 
Frankfurt a. M., Wilhelm Freise aus Göttingen, Paul Othe- 
graven aus Düsseldorf, Heinrich Kickler aus Oldenburg 
1. Grofsh., Daniel Krencker aus Andolsheim, Kreis Kolmar 
i. Oberelsafs, Willy Greim aus Schmolsin, Kreis Stolp in 
Pommern, Max Boldt aus Schlawe und Friedrich Prey aus 
Labes, Kreis Regenwalde (Hochbaufach). 


Verliehen: das Prädikat Professor dem Privatdozenten 
an der Techn. Hochschule in Berlin Stadtbauinspektor Stiehl; 
der Charakter als Baurat dem unbesoldeten Stadtrat Rentner 
Töbelmann in Charlottenburg. 


Bestätigt: die Wahl des Geh. Regierungsrat Prof. 
Flamm zum Rektor der Techn. Hochschule zu Berlin für die 
Amtszeit vom 1. Juli 1905 bis dahin 1906. 


Uebertragen: den Eisenbahn - Bau- und Betriebs- 
inspektoren Aug. Wilhelm Meyer in Allenstein die Verwaltung 
der Eisenbahnbetriebsinspektion 1 daselbst und Bechtel die 
Verwaltung der Eisenbahnbetriebsinspektion 3 in Allenstein. 


Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Risse in Hamburg (Eisenbahnbaufach), Emil Vogel 
der Kgl. Regierung in Schleswig (Wasser- und Strafsenbau- 
fach), Horn und Toop der Kgl. Regierung in Schleswig, 
Kuhlmann der Kgl. Regierung in Marienwerder, Fleck dem 
Techn. Bureau der Hochbauabt. des Minist. der öffentl. 
Arbeiten, Albert Hess der Kgl. Regierung in Kassel, Hollander 
der Kgl. Regierung in Düsseldorf, Othegraven der Kgl. 
Regierung in Hildesheim und v. Steinwehr der Kgl. Regierung 

in Aurich (Hochbaufach). 


Versetzt: der Reg.- und Baurat Struck, bisher in 
Danzig, als Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion nach Halle a. 
d. S, die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Schmale 
bisher in Düsseldorf, als Mitglied (auftrw.) der Kgl. Eisen- 
bahndirektion nach Danzig, Greve, bisher in Kattowitz, als 
Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnbetriebsinspektion nach 
Wittenberg und Mellin, bisher bei den Eisenbahnabteilungen 
des Minist. der óffentl. Arbeiten, als Vorstand (auftrw.) der 
Eisenbahnbetriebsinspektion I nach Düsseldorf; 
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der Kreisbauinspektor Neuhaus in Elbing als Landbau- 
inspektor nach Marienwerder und der Wasserbauinspektor 
Emil Schultze von Steinau a. d. Oder nach Oppeln; 


die Reg.-Baumeister Splett, bisher in Kattowitz, in den 
Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion in Berlin (Maschinen- 
baufach), Georg Schüler von Danzig nach Neustadt 1.Westpr., 
Abel von Liegnitz nach Halle a. d. S., Gelhausen von Magde- 
burg nach Kónigsberg i. Pr. und Kloeppel von Danzig nach 
Berlin (Hochbaufach). 


Aus der allgemeinen Bauverwaltung  aus- 
geschieden: der Landbauinspektor Prof. Müssigbrodt in 
Berlin behufs Uebertritt in den Reichsdienst. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats. 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Ludwig Heldt in 
Spandau (Maschinenbaufach) und Oskar Narten in Ruhrort 
(Wasser- und Strafsenbaufach). 


Sachsen. 


Ernannt: bei der staatlichen Strafsen- und Wasser- 
bauverwaltung zum etatmäfsigen Reg.-Baumeister, und zwar 
bei der Kgl. Strafsen- und Wasserbauinspektion I in Pirna, 
der bisherige Reg.-Bauführer Artur Speck. 


Verliehen: der Titel und Rang eines Geh. Baurats 
dem Abteilungsvorstande der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen Oberbaurat Póge in Dresden und dem Mitgliede 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen aufser Dienst 
Oberbaurat Hoffmann in Dresden, der Titel und Rang als 
Geh. Hofrat dem ordentl. Professor an der Techn. Hoch- 
schule Dr. phil. Hallwachs in Dresden, der Titel und Rang 
eines Finanz- und Baurates den Strafsen- und Wasserbau- 
inspektoren Bauräten Köhler in Grimma und Schiege in 
Dresden sowie dem Bau- und Betriebsinspektor bei der 
Staatseisenbahnverwaltung Baurat Schimmer in Leipzig, der 
Titel und Rang eines Baurates dem Strafsen- und Wasser- 
bauinspektor Franze in Plauen, den Bauinspektoren bei der 
Staatseisenbahnverwaltung Frommhold und Krah in Döbeln 
und Telle in Chemnitz, dem Landbauinspektor Schnabel in 
Dresden, den Architekten Käppler und Zeissig in Leipzig 
und dem Zivilingenieur Pöge in Dresden. 


Braunschweig. 


Verliehen: der Titel Baurat dem Kreisbauinspektor 
Osten in Holzminden und dem Zivilingenieur Reg.-Bau- 
meister a. D. Frühling in Braunschweig und der Titel 
Stadtbaumeister dem Vorstande der stádt. Kanalbauverwaltung 
Reg.-Baumeister Gebensleben in Braunschweig. 


Hessen. 


Ernannt: zum Bauinspektor des Hochbauamts Giefsen 
der Bauinspektor für besondere Bauausführungen August 
Becker in Giefsen, zum Bauinspektor für besondere Bau- 
ausführungen der etatmäfsige Bauinspektor Hugo Landmann 
in Darmstadt, zum Dauinspektor des Hochbauamts Dieburg 
der Bauassessor Bauinspektor Ludwig Klump in Dieburg 
und zum Bauassessor der Reg.-Baumeister Franz Beck aus 
Homberg a. d. Ohm. 


Erteilt: der Charakter als Professor dem Privatdozenten 
für Musik wissenschaft an der Techn. Hochschule Dr. Willibald 
Nagel in Darmstadt. 


Aufsein Nachsuchen in den Ruhestand versetzt: 
der Bauinspektor des Hochbauamtes Giessen Geh. Baurat 
Karl Reuling in Giessen. 


Bei der Actien- Gesellschaft der Dillinger 
Hüttenwerke ist der Oberingenieur Paul Siepmann er- 
mächtigt worden, in Gemeinschaft mit einem Direktor die 
Firma der Gesellschaft rechtsverbindlich zu zeichnen. 


Gestorben: der Geh. Baurat Hermann Lund, zuletzt 
Direktor des vormaligen Eisenbahnbetriebsamts in Glückstadt. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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en das Prinzip dar, auf dem die neueren der sehr wenig tragfähig ist und keinerlei feste Fels- 
andungsanlagen, die nunmehr für die gröfsten See- partien bietet, auf denen eventuell aufzubauen wäre. 
schiffe gebaut werden, beruhen, wie sie hauptsächlich Für den Pier mufste deshalb erst eine Unterlage ge- 
an solchen Küsten des weiteren Auslandes in Betracht | schaffen werden, die aus einer Lage Steinschüttung 
kommen, die überhaupt keine Kunstbauten besitzen, die | besteht, auf welche sich die grofsen Pfeiler aufsetzen. 
zum ersten Male dem Schiffsverkehr erschlossen werden | Abb. 2, Tafel IV. Mittelst Greifer wurde erst der Boden 


müssen. | unterhalb der Steinschüttung geebnet, der weiche Boden 
Eine Anlage grófster Ausdehnung wurde von der | bis auf feste Sandlagerung ausgebaggert. Der Pier 
Firma Bleichert für die Bergbaugesellschaft Le Nickel, besteht aus drei cylindrischen Pfeilern, über die sich, 
Paris, die in Neukaledonien grofse Erzlager ausbeutet, | mit der Unterkante 3 m über Hochwasser, eine 75 m 
lange und 16 m breite eiserne Brücke hinweglegt. Die 

Abb. 11. Pfeiler wurden in je einem Senkkasten errichtet, die 

aus einem Hohlcylinder von 14 m äufserem und 9 m 
innerem Durchmesser bei etwa 12 m Höhe bestanden. 
Die Umschliefsungswände dieser Caissons bestehen aus 
Holz, die Innenkonstruktion aus Eisen; der Hohlcylinder, 
der aus einem Ringe von 2,5 m besteht, wird mit Beton 
ausgefüllt, während das Eisengerippe im Beton sitzen 
bleibt und zug!eich eine dauernde Verstärkung dieses 
Betons bildet. Die Caissons, welche im übrigen zur 
Aussteifung in ihrem Innenraum mit einer besonderen 
Eisenkonstruktion versehen sind, sind am Ufer auf 
Helligen gebaut worden, Abb. 11. Nachdem die Sohle 
durch eine Betonlage, die Seitenwände durch Leinenstoft- 
Dichtungen gegen den stärksten Wasserandrang ge- 
sichert worden waren, wurden sie zu Wasser gelassen, 
an einer provisorischen Landungsbrücke soweit mit 
Beton gefüllt, als die Tiefenverhältnisse dieses gestatteten 
und alsdann mittelst Dampfers an die Baustelle geschleppt, 
Abb. 12. Dort wurden sie durch Oeffnen von seitlichen 
=) Ventilen in den Aufsenwänden auf die Steinschüttung ab- 
——— ai ———LU CE =| gesetzt. Nach dem Absetzen wurde dann der innere 
Hohlraum mit Steinschüttung - bis oben hin versehen, 

errichtet. Dieselbe befindet sich augenblicklich noch und gleichzeitig mittelst Senkkasten der Ringraum 
im Bau. zwischen äufserer und innerer Schalung mit Beton aus- 
J| gefüllt. Steinschüttung sowohl wie Beton wurden dann 

vor der Montage der Brücke auf der Oberfläche mit 
Die Verhältnisse des Strandes sind, wie aus bei- | Druchstein-Mauerwerk in Zementmauerung gepflastert. 
stehender Photographie Abb. 10 zu ersehen, sehr un- | Die Gründungsarbeiten für die Pfeiler dieser Landungs- 
günstig. Auf über 1 km Entfernung ist die Wassertiefe | brücke wurden im Auftrage der Firma Ad. Bleichert 
so gering, dafs ein Herankommen der Schiffe unmöglich & Co. von der Baufirma F. H. Schmidt in Altona (Elbe) 
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Landungsanlage in Thio, Neukaledonien. 


ist. Gleichzeitig wird aber die Küste von einem breiten ausgeführt. 
Brandungsgürtel eingefalst, der die Anlage einer Mole Die eigentliche Drahtseilbahn (Abb. 2, Tafel IV), 
oder einer niedrig liegenden Landungsbrücke ausschliefst, die diesen Pier mit dem Lande verbindet und rund 
namentlich da zu gewissen Zeiten mit ungewöhnlichen | km lichte Länge besitzt, schliefst unter einem Winkel 
Abb. 12. 
AA 7 IT A 


Stürmen zu rechnen ist und ferner kommt noch hinzu, von 150° an die Längsachse dieses Piers an. Sie wird 
dafs aus kleineren Flüssen aus dem Innern des Landes | von 7 Zwischenstützen getragen, sodafs die lichten 
grofse Sandmassen an den Strand gespült werden, die Spannweiten je etwa 120 m betragen. Diese Pfeiler, 
sich hinter einer Mole sofort ablagern und diese in auf denen die eisernen Stützen errichtet sind, bestehen 
kurzer Zeit bis zur Unbrauchbarkeit versanden würden. aus je 4 Quadrant-Eisensäulen, die mit Stahlgufsspitzen 
Es blieb also keine andere Möglichkeit, wollte man | versehen, bis zur genügenden Tragfähigkeit in den 
nicht die Transportanlage im Innern der Insel auf un- Meeresgrund gerammt und die unter sich mit Diagonalen 
geheuren Umwegen führen, als die eine, diesen breiten verbunden und am Kopf dicht über Hochwasser mit 
Brandungsgürtel zu überbrücken und einen Pier weit einer Querkonstruktion versehen wurden. Die hohlen 
draufsen im stillen, tiefen und der Versandung ent- Säulen sind im Innern nach dem Rammen mit Beton 
zogenen Wasser anzulegen. ausgefüllt. Auf die Querkonstruktion setzt sich bis 3 m 
Die Anlage eines derartigen Piers hatte aber eben- über Hochwasser eine zweite Eisenkonstruktion auf, die 
falls eine ganze Reihe von zu überwindenden Schwierig- eine kleine Plattform bildet, auf welcher die eigentlichen 
keiten zur Voraussetzung. Bis 100 m Entfernung ins | Seilbahnstützen dann aufgebaut sind (Abb. 10). 
Meer hinein zieht sich eine feste Korallenbank, ein Riff, Die Drahtseilbahn, die für eine stündliche Leistung 
über welchem sich eine schr geringe Wassertiefe be- | von 100 t gebaut ist, besteht aus zwei Stahlseilen ver- 
findet, während weiter hinaus bis mehrere Kilometer | schlossener Konstruktion von 39 mm Durchmesser. Die 


der Meeresboden aus weichem Sand und Schlick besteht, | Wagengeschwindigkeit beträgt 2 m pro Sekunde, der 
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Inhalt ae Wagens 750 kg, sodafs sich die Wagen 
in Entfernungen von 54 m und in Zeitintervallen von 
27 Sekunden folgen. Die über den drei vorbeschriebenen 
Pfeilern liegende Landungsbrücke (Abb. 13 u. 14) ist 
derart eingerichtet, dafs sie die Endstation der Draht- 
seilbahn bildet. Die dort ankommenden Wagen fahren 
auf Hängeschienen der ganzen 
Brücke entlang, kehren an 
einer Schleife an deren Ende 
um und werden dann von 
Hand wieder an die Kupp- 
lungsstelle für das Zugseil 
geschoben. Ueber die ganze 
Brücke hinweg fahren auf 
zwei, am äufsersten Rande der 
Brücke verlagerten Schienen 
die beiden doppelten Verlade- 
krane mit hochnehmbaren 
Auslegern. Der Brücke ent- 
lang läuft an beiden Seiten 
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dic Bleichert’schen Schwebebahnen besitzen, läfst sich 
sogar mit der Möglichkeit rechnen, gröfsere Personen- 
transporte zu bewirken. 

Aber noch in anderer Weise sind diese Ein- 
richtungen von einer gewissen Wichtigkeit, wenn es 
sich um die Erschlieísung von Küstenplätzen mit sehr 


Abb. 13. 


die Seilbahn als Hängebahn, 
derart, dafs die einzelnen 
Wagen ihren Inhalt sowohl 
in die Rümpfe der beiden Ver- 
ladekrane abgeben können, 
als auch aus besonderen 
Rümpfen Ladung empfangen 
können. Die Verladeeinrich- 
tungen bestehen aus 2 grofsen 
doppelten Auslegerkranen mit 
hochnehmbaren Auslegern. Die Gesamtlànge 

der Fahrbahnen dieser Krane beträgt 45 m, 

von denen je 11 m auf jeden Ausleger kommen, 

sodaís die Länge der festen Fahrbahn sich 

über 23 m erstreckt. Die zu füllenden Erz- 

kübel von 3 cbm Inhalt werden unter den 

Beladerümpfen der Seilbahn gefüllt, hochge- 
zogen, zur Entlastung des Zugseiles in die 

Katze (Abb. 15) eingehängt und zum Aus- 

kippen über die Ladeluke der Seeschiffe ge- 

fahren. Der Antrieb der Maschinenanlage 

jedes Kranes (Abb. 16) geschieht durch eine 

im  Kranfahrhause untergebrachte Dampf- / 
maschine mit Kessel. Die Winden sind nach y og 
dem Typ der in Abb. 6 dargestellten Bleichert- 
schen Dreitrommelwinden gebaut, die mit der 
nicht umsteuerbaren Dampfmaschine direkt 
gekuppelt sind und die, von der Dampf- 
maschinenhauptwelle aus mit angetrieben, —. — 
gleichzeitig mit demselben Rahmen die Aus- 
legerwinde tragen. Zum Lóschen der mit Schiff 
ankommenden, auf der Insel selbst zu ver- 
wendenden Mateialien, Kohlen usw. kónnen 
die Kübel gegen Selbstgreifer (Abb. 17) ‘ausgewechselt 
werden, die dann das aufgenommene Material in die 
über der Seilbahn befindlichen Rümpfe abwerfen, um 
von ihnen aus die Hängebahnwagen füllen zu können. 
Die vertragsmäfsige Leistung jedes Krans beträgt pro 
Stunde 100 t Erz bei Beladung, 50 t Sand und 40 t Kohle 
bei Löschen der Schiffe, sodafs sich die Stundenleistung 
beider Krane zusammen auf 200 t bezw. 100 t 
stellt. — 

Die hier beschriebene Anlage dürfte für unsere 
eigenen Kolonien insofern von besonderem Interesse 
sein, als die Landungsverhältnisse in vielen derselben, 
namentlich in Westafrika, wie ich schon eingangs er- 
wähnte, ganz ähnliche sind. Es ist natürlich notwendig, 
wenn man der Einrichtung derartiger Schwebetransport- 
anlagen näher tritt, das Ladegut des Schiffes in solche 
Massen einzuteilen, dafs sie ein bestimmtes Höchstge- 
wicht nicht überschreiten. Doch ist es immerhin möglich, 
Stücke von mehreren Tonnen Gewicht im Einzeln zu 
transportieren, und das dürfte genügen für die meisten 
kolonialenVerhältnisse, sogar für die meistenmilitärischen 
Verhältnisse, aufwelche es in unseren Kolonien besonders 
ankommt, umsomehr als man es sehr bequem in der 
Hand hat, selbst grofse Maschinen und Kessel hier in 
Deutschland transportabel herzustellen, sodaís sie dort 
nach dem Herüberschaffen an Land erst zusammenge- 
setzt werden. Bei der grofsen Betriebssicherheit, die 
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flachem Strande handelt. Derartige Küstenstriche sind 
meistens von einem mehr oder minder breiten Gürtel 
von Wanderdünen eingefafst, welcher der Anlage von 
bodenständigen Bahnen die gröfsten Schwierigkeiten 


entgegensetzt. Nun hat man wohl schon den Vorschlag 
gemacht, derartige Wanderdünen mit grofsen gufs- oder 
schmiedeeisernen Tunnelrohren zu durchfahren, die aur 
den festen Boden gelegt werden und über welche 
alsdann die Dünen hinweggleiten sollen. Abgesehen 
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von den enormen Kosten, welche eine derartige Ein- 
richtung verursachen würde, ist die Betriebssicherheit, 
besonders in militärischer Beziehung eine verschwindend 
geringe. Selbst wenn man dazu kommen sollte, diese 
Tunnelrohre so zu befestigen, dafs die über sie hinweg- 
gehenden Sandmassen sie nicht aus ihrer Lage ver- 
schieben kónnen, darf nicht vergessen werden, dafs 
jeder Tunnel mehr oder weniger eine Falle darstellt. 
Ist einer oder gar beide Eingänge verstopft, dann ist 
alles, was sich im Tunnel befindet, rettungslos verloren 
und der Betrieb dauernd unterbrochen. Anders ist es 
dagegen, wenn man sich mit dem Gedanken vertraut 
macht, diese Wanderdünen mit Schwebetransport-Ein- 
richtungen zu überschreiten. Dafs dieses technisch 
möglich ist, glaube ich wohl annehmen zu dürfen. 


Vor allen Dingen mufís man berücksichtigen, dafs 
diese Wanderdünen aus sehr lockerem und leichtflüssigem 
Sande bestehen, der auf schmale Gegenstände fast gar 
keinen Druck ausübt. Steckt man in derartige Wander- 
dünen einen Fluchtstab hinein, so bleibt er ruhig stehen, 
während ein mit der breiten Seite der Bewegungs- 


Abb. 17. 


richtung zugekehrtes Brett oder eine Wand umgedrückt 
wird. Nun hat man es leicht in der Hand, für Draht- 
seilbahnen Stützen derartig leicht herzustellen, dafs sie 
dem Sande keinen Widerstand bieten. Auch kann 
man sie so hoch führen, dafs sie über der Krone der 
Düne hinweggehen. Andererseits mufs man aber damit 
rechnen, dafs bei Wanderdünen nicht der ganze Dünen- 
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gürtel in seiner vollen Breite wandert, sondern dafs 
stets dazwischen liegende feste Punkte vorhanden sind, 
die dann für die Anlage von Zwischenstationen der 
Drahtseilbahn Verwendung finden können. Natürlich 
ist es vor allen Dingen notwendig, wenn man dem 
Gedanken näher treten wollte, unsere westafrikanischen 
Wanderdünen mit Seilbahnen zu überschreiten, die 
Bewegungen dieser Dünen genau zu beobachten, und 
da diese Bewegungen immer gewissen, durch Luftdruck 
und Windverhältnisse bedingten Veränderungen unter- 
worfen sind, kann man an Hand dieser Beobachtungen 
die günstigste Linie auswählen. Die Beobachtungen 
mülsten dann allerdings durch längere Zeit fortgesetzt 
werden, mülfsten sich über einen Zeitraum von unter 
Umständen mehreren Jahren erstrecken. 


~ 


= 
- DE ur — 
E ‘ ~= 
> un * EP 
M5 `. - BE. d 
T\ ier 3 -— M 
= MEI D. 


"p 


nn un ne Mn QM 


d 
3 


1 


Derartige Beobachtungen, die, wie gesagt, lange 
Zeit erfordern, könnten selbstverständlich nicht von 
einer Firma, überhaupt kaum von Privatpersonen 
durchgeführt werden. Hierzu wäre es notwendig, dafs 
das Reich selbst die entsprechenden Arbeiten in Angriff 
nehmen würde, die in Anbetracht des Umstandes, dafs 
doch über das ganze Land zerstreut dauernd und in 
Friedenszeiten wenig beschäftigte Polizeitruppen und 
andere militärische Abteilungen vorhanden sind, leicht 
ausgeführt werden könnten. Es wäre nur nötig, die die 
betreffenden Küstenstriche regelmäfsig bereisenden 
Truppenabteilungen und einzelnen Patrouillen mit 
entsprechenden Anweisungen zu versehen, nach denen 
die aufzurichtenden festen Marken, die in einem ganzen 
Markierungssystem den Küstengürtel durchziehen 
müfsten, zu kontrollieren und durch entsprechende 
Aufzeichnungen in zugehörige Tabellen, Kartenwerken 
einzutragen wären. 

Wird eine solche Drahtseilbahn durch feindliche 
Angriffe oder elementare Ereignisse auch wirklich für 
kürzere oder längere Zeit aufser Betrieb gesetzt, so ist 
der Schaden längst nicht so grofs, wie bei einem 
lunnel. Vor allen Dingen ist man in seiner freien 
Beweglichkeit in keiner Weise gehindert, und die 
Verluste an Material, unter Umständen an Menschenleben 
können niemals die enorme Höhe erreichen, wie die- 
bei in einem Tunnel von Dutzenden von 
Kilometern stecken gebliebenen Transportzügen. 

Zum Schlufs möchte ich noch kurz auf die von der 
Firma Bleichert & Co. gebaute und erst kürzlich dem 
Betrieb übergebene Schwebebahn eingehen, welche als 
direkte Abzweigung der argentinischen Staatsbahn 
gebaut wurde und welche zum Zweck hat, auf eine 
Länge von 35 km die auf 4600 m Höhe gelegenen 
Famatima-Minen mit der Eisenbahnstation Chilecito zu 
verbinden, um die daselbst gefundenen Kupfererze nach 
unten zu transportieren und gleichzeitig den dort oben 
von aller Welt abgeschlossenen Menschen Nahrung, 
Wasser und Heizmaterial zuzuführen. In beschränktem 
Mafse soll diese Bahn sogar dem Personentransport 
dienen. 

Aus den gezeigten Photographien, welche ein sehr 
zerklüftetes Gebirge ohne Vegetation und Wasser 
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erkennen lassen, kann man auf die bedeutenden 
Schwierigkeiten schliefsen, welche bei diesem Bahnbau 
zu überwältigen waren. Die Schwierigkeiten des 
Transportes der Seiltürme wurden dadurch auf ein 
geringes Mafs heruntergesetzt, dafs man mit dem 
Gewichte der Einzelteile soweit herabging, dafs einzelne 
Maultiere damit beladen werden konnten, während die 
Tragseille in abgewickeltem Zustande transportiert 
werden mulfsten, wozu wochenlang eine Riesenkolonne 
von Menschen beschäftigt wurde. Trotz aller dieser 
Schwierigkeiten ist das aufzuwenden gewesene Anlage- 
kapital ein nur verhältnismäfsig geringes gewesen. Die 
Bahn ergibt das wirtschaftlich interessante Resultat, dafs, 
während der primitive Transport der Erze in früherer 
Zeit per Tonne 50 M. kostete, dafür jetzt nur 5,30 auf- 
zuwenden sind. Eine Betriebskraft erfordert die Bahn | 
nicht, sondern die von einer Höhe von 4600 m herab- 
sinkenden Erze ergeben noch einen Ueberschufs an 
Arbeit, der für Wasserförderung, Erzeugung elektrischer 
Energie usw. benutzt werden könnte. 
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Der Vorsitzende: Meine Herren, ich darf dem Beifall 
den Dank des Vereins hinzufügen. Hat jemand etwas 
zu dem Vortrage zu bemerken? Das ist nicht der Fall. 

Im Fragekasten befindet sich folgende Frage: 
„Worin bestehen die Fortschritte der Personen- 
tarıf-Reform, welche neulich der Herr Minister 
der öffentlichen Arbeiten im Landtage in Aus- 
sicht gestellt hat?“ Ich weifs nicht, ob einer der 
Herren in der Lage ist, die Frage zu beantworten. Es 
scheint im Augenblick niemand dazu in der Lage zu 
sein. (Zuruf: Nächstes mal!) Vielleicht geschieht’s das 
nächste mal (Heiterkeit). Ich kann den Fragesteller nur 
auf die nächste Sitzung verweisen; ich werde dann die 
Frage noch einmal vorlesen, vielleicht ist dann einer 
der Herren in der Lage, eine Angabe zu machen. 

Herr Reg.-Baumeister Paul Schirmer ist mit allen 
abgegebenen Stimmen in den Verein aufgenommen. 

Gegen den Bericht der letzten Sitzung ist eine 
Einwendung nicht erhoben, der Bericht gilt also als 
angenommen. — lch schliefse die Sitzung. 


Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure. 
Versammlung am 28. Februar 1905. 


Vorsitzender: Herr Geheimer Kommerzienrat Richard Pintsch. —- Schriftführer: Herr Geheimer Kowinissionscat F. C. Glaser 
(Mit 26 Abbildungen.) | 
(Schlufs von Seite 211.) 


Vortrag des Herrn Oberingenieur Dr. Max Büttner | 
über 
Die neueren Einrichtungen 
der elektrischen Beleuchtung einiger D-Züge | 
der Preufsischen Staatsbahnverwaltung. 


(Schlufs.) 


Nachdem ich den technischen Teil der neuen Zug- 
beleuchtungseinrichtung dargelegt habe, móchte ich auf 
die Kostenfrage näher eingehen. Herr Ober-Baudirektor 
Wichert hat in seinem Vortrage über die Kosten des 
Turbinen - Systems schätzungsweise einige 
Angaben gemacht. Ist in Abb. 23 auf der 
Abszisse die Zahl der Brennstunden pro Tag 
im Jahresdurchschnitt, auf der Ordinate die 
Gesamtbetriebskosten in Mark eingetragen, 
so stellen die beiden gestrichelten Linien 
die Kosten in ihrer Abhängigkeit von der 
Ausnutzung der Anlagen nach den Angaben 
von Wichert dar. 

Unter der Annahme, dafs die Kosten der 
elektrischen Einrichtung eines solchen D-Zug- 
Wagens 6800—7000 M. betragen, einschliels- 
lich des Anteils der Kosten der Lokomotiv- 
ausrüstung, wenn 2!5, Wagen auf eine 
Lokomotive gerechnet werden, ferner unter 
der Annahme, dafs die gleichen Kosten für 
die Gasbeleuchtung 2200—2400 M. betragen 
und dafs als Verzinsungs- und Amorti- 
sationsquote der Anlagekosten 7 pCt. für 
die Installation der elektrischen und Gas- 
beleuchtung, 12 pCt. für die Maschinen und 
15 pCt. für die Batterien eingesetzt werden, 
erhält man nach Wichert einen festen Kosten- 
betrag, welcher unabhängig ist von der 
Ausnutzung der Anlage und zwar 

für den elektrisch beleuchteten 

Wagen . . . 6591M. 9 

für den mit Gas beleuchteten 4 

Wagen . 

Hierzu treten "noch die Kosten, die von der Brenn- 
dauer abhängig sind, also die Kosten für verbrauchtes 
Gas, Unterhaltung der Anlage, Bedienung, Kohlen, 
Schmiermaterial, Lampenersatz usw. Diese Kosten sind 
beim elektrischen Wagen auf 92 M., für den mit Gas 
beleuchteten Wagen auf 133 M. für je eine tägliche 
Brennstunde während eines Jahres geschätzt. Es ist 
naturgemäfs zu berücksichtigen, dafs die hierbei an- 
genommene Helligkeit der Gasbeleuchtung nur gleich 


der der elcktrischen Beleuchtung ohne Leselampen ist, 
also 374 NK, während für elektrische Beleuchtung noch 
die Beleuchtung durch die Leselampen hinzukommt. 
Unter diesen Annahmen, wobei also eine um gering 
gerechnet 50 pCt. hellere elektrische Beleuchtung mit 
der Gasbeleuchtung in Vergleich gesctzt ist, ergibt sich, 
dafs die Gesamtkosten erst gleich werden, wenn durch- 
schnittlich eine tägliche 11 stündige Betriebsdauer vor- 
liegt, ein gewifs nicht ungünstiges Resultat in anbetracht 
der weitaus gröfseren Helligkeit und der besseren Licht- 
verteilung. 


Abb. 23. 


49) Wagen Vu W. ge uet 


Ich habe nun versucht, die einzelnen Positionen der 
Betricbskostenberechnung des Turbinensystems unter 
etwas ungünstigeren Annahmen durchzurechnen und 
komme, wie die ausgezogenen Linien der Abb. 23 zeigen, 
zu dem Resultat, dafs die Betriebskosten bei durch- 
schnittlich 18 stündiger täglicher Benutzung gleich 
werden. Ich habe Amortisation und Verzinsung aller 
Teile zu 7 pCt. angenommen, die Unterhaltung der 
Gasbeleuchtungseinrichtung sowohl als auch der elck- 
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trischen Installation zu 1 pCt., der Maschinen zu 5 pCt. 
und der Batterien zu 8 pCt., ferner habe ich in die 
von der Ausnutzung unabhängigen Kosten, bei der 
elektrischen Beleuchtung noch die Bedienungskosten mit 
eingerechnet. Bei der Gasbeleuchtung habe ich keine 
besonderen Bedienungskosten eingesetzt, vielmehr an- 
genommen, daís die Kosten der Bedienung für das 
Füllen der Wagen mit Gas im Gaspreise enthalten ist. 
Auf diese Weise ist der feste Kostenanteil bei der 
elektrischen Beleuchtung hóher. Die Rechnung stellt 
sich wie folgt: 


Gas. 
I. Beleuchtung eines D-Wagens I/II. Klasse: 


3 Lampen à 40 HK = 120 HK à 60 1— 180 | 
4 A Be. a 5128 4 449 9 190... 
9 " pls a 120. a à 215., —— 2415, 
314 Hk. 607,5 I 

Il. Anschaffungskosten: 
1| Wagen I/II. Klasse . 2500 M. 


III. Betriebskosten: 


a) von der Ausnutzung unabhängiger Kostenanteil: 
7 pCt. Amortisation und Verzinsung 


von 2500 M. . . . 175,— M. 
I pCt. Unterhaltung . . D9,— , 
200,— M. 


b) von der Ausnutzung abhängiger Anteil: 


Gasverbrauch 607,5 x 365 — 221,7 m? 
à 6L Pf. . Kc uh wur A 
geleistete Normalkerzenstunden pro 
Jahr bei durchschnittlich einstündiger 
täglicher Beleuchtung 374 x 369 
— 136510. Es stellen sich nun bei 
einer mittleren täglichen Beleuchtungs- 

, dauer von 1 Stunde die Gesamtkosten 
Mb qum e M. C85. we SE er on OU Ud 
für jede Stunde mehr steigen die Kosten 
um 135 M. 


135,24 M. 


— 
— 


335,— M. 


Elektrizität. 
Il. Beleuchtung: 


6 Lampen à 20 HK = 120 HK à 1,2 Amp. 
8 ». alo a SP s dl z 
9 , —108 , 
28 j — 168 , 
524 HK. 


ll. Anschaffungskosten. 


1,2 Amp. 
8 , 
12 , 
112 , 

33,6 Amp. 


àl2 , 
à 6 » 


à08 „ 
a04 , 


EMI II 


Lokomotivausrüstung: 
Maschine 4500 M. 
Installation 1500 , 


demnach 2 Lokomotiven 


D-Zugwagen I./II. Klasse: 
Datterie 1400 M. 
Installation 3400 , 


demnach 5 D-Zugwagen 24 000 M. 
Gesamtkosten 36000 M. 


III. Betriebskosten, 
wenn alle Leselampen dauernd brennen: 


6000 M. 
12000 M. 


4800 M. 


a) von der Ausnutzung unabhängiger Kostenanteil: 
Amortisation und Verzinsung: 


] pCt. von 36 000 M. 2520 M. 
Unterhaltung: 
Installation 1 pCt. von 20000 M. . 200 M. 
Maschine. 5 „ , 9000 , 450 , 
Batterie . 8 „ „ 7000 „ 560 , 
3130 M. 
Bedienung. . . . . . . . . . ; 10 , 
demnach Kosten für 5 Wagen . 3800 M. 
Kosten für einen Wagen . 160 , 


b) von der Ausnutzung abhängigen Kostenanteil: 
l. Kraftkosten. Installiert sind 524 HK. 
Wenn alle Leselampen brennen, ist der 
Stromverbrauch pro Wagen 33,6 Amp. 
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Mittl. Entladespannung 61 Volt. 33,6 X 
61 — 2049,6 Watt. Bei 75 pCt. Nutz- 
effekt der Batterie beträgt der Kraft- 
verbrauch demnach 2732,8 Watt.*) 
Bei einer mittl. täglichen Beleuchtungs- 
dauer von 1 Std. ergibt sich ein Kraft- 
verbrauch pro Jahr von 2732,8 x 365 
= 9015 KW/Std. à 4 kg Kohle = 


3990 kg à 0,15 M.. . . . . . 50,85 M. 
2. Oclverbrauch etwa 20 pCt. . . . . 1197 , 
3. Glühlampenverbrauch 51 x 365—18615 

à 500 Brennstd. — 37,2 à 65 Pf. 24,18 , 
4. Widerstände 15 pCt. des Glühlampen- 

verbrauchs = 5,58 a IM. . . . . 558 , 

101,58 M. 


Geleistete Normalkerzenstunden im Jahr 524 x 
365 — 191260. Es stellen sich bei einer mittl. 
täglichen Betriebsdauer die Gesamtkosten von 
| Std. auf 861,58 M. Für jede Stunde mehr er- 
höhen sich die Kosten um 101,58M. 

Unter Zugrundelegung obiger Annahmen ergibt 
sich also ein etwas ungünstigeres Resultat, als Herr 
Oberbaudirektor Wichert erhalten hat, dafs die Kosten 
ungefähr bei 18 stündiger täglicher Ausnutzung gleich 
werden, wobei allerdings für die elektrische Beleuchtung 
eine um mehr als 50 pCt. grölsere Helligkeit ange- 
nommen ist. 

Naturgemäfs wird die Rechnung für die elektrische 
Beleuchtung noch ungünstiger, wenn aufeine Lokomotiv- 
ausrüstung noch weniger Wagenausrüstungen entfallen 
sollten als 2!/;, wie Herr Oberbaudirektor Wichert für 
den Fall, dafs alle D-Züge mit elektrischer Ausrüstung 
nach diesem System eingerichtet sind, angenommen hat. 

Macht man die Annahme, dafs von den 28 Lese- 
lampen nicht alle, sondern nur 12 dauernd und gleich. 
zeitig brennen, was vielleicht der Wirklichkeit am 
nächsten kommen dürfte, so erniedrigen sich besonders 
infolge des geringeren Glühlampenverbrauches und auch 
der geringeren Kraftkosten die Kosten doch schon ganz 
wesentlich und die Berechnung ergibt, dafs alsdann die 
Kosten beider Beleuchtungsarten bei einer etwa 10 stünd. 
Beleuchtung gleich werden, wobei die elektrische Be- 
leuchtung immerhin noch eine beträchtlich grófsere 
Helligkeit und vor allen Dingen eine vorteilhafter an- 
geordnete Beleuchtung hat. Es geht hieraus hervor, 
daís meine Annahmen für die elektrische Beleuchtung 
erheblich ungünstiger sind als die des Herrn Ober- 
baudirektor Wichert. 

Es entsteht nun die Frage, welche Folgen der 
Einflufs des neuen Gepäckwagensystems auf die Betriebs- 
kosten hat. Unter der Voraussetzung, dafs sámtliche 
D.Züge elektrische Beleuchtung erhalten, ist 
seitens der Eisenbahn-Verwaltung angenommen, dafs 
auf 5 D-Zugwagen eine Gepäckwagen - Ausrüstung 
kommen müfste, während bei dem Lokomotivbetrieb 
21/3 Wagen auf eine Ausrüstung entfallen sollen. Unter 
dieser Voraussetzung ergibt die Rechnung das in Abb. 24 
dargestellte Resultat. 

Es ist angenommen, daís die Beleuchtung eines 
Gepáckwagens wie folgt ist: 


A. Gas. 
10 Lampen à 14 HK = 140 HK à 21,5 ] = 2751 
Lampe 3,25 y S 29 5. 449 4 — 45, 
320 1 


Beleuchtung eines D-Zugwagens 374 HK 607,5 1. 
B. Elektrizität. 


Gepäckwagen: 
l Lampe à 6 HK = 6 HK = 0,4 Amp 
7 Lampen , 12, —84 „ —50 „ 
2 ^ s10 4. EA. au — P 
| Lampe , 20. , £20 , — L2 ., 
"MM u 142 HK. 92 Amp. 


* Es ist hierbei zu Ungunsten der elektrischen Beleuchtung 
angenommen, daís aller von der Maschine gelieferte Strom in den 
Batterien umgesetzt wird, während in Wirklichkeit die Lampen im 
wesentlichen. den Strom direkt von der Maschine erhalten und nur 
ein Teil in die Batterien geht und von diesen zur Beleuchtung ver- 
ausgabt wird. 
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Beleuchtung eines D-Zugwagens 524 HK 33,6 Amp. 
bezw. 428 HK und 272 Amp. bei 12 gleichzeitig 
brennenden Leselampen. 


Die Anschaffungskosten für die Gasbeleuchtung des 
Gepäckwagens sind mit 1200 M. eingesetzt, für die 
elektrische Beleuchtung die Kosten mit 9000 M., wovon 
4000 M. auf Maschine, 1400 M. auf Batterie und 3600 M. 
auf Installation entfallen.*) 


Die Rechnung ist nach gleichen Grundlagen erfolgt 
wie bei dem Lokomotivsystem, mit dem Unterschied, 
dafs für die KW/Std. 2 kg Kohle statt 4 benötigt 
werden, da der Antricb der Maschine direkt von der 
Wagenachse erfolgt. Die Kosten werden hier bei etwa 
4° ı stündiger Beleuchtung gleich, wobei, wie gesagt, die 
elektrische Beleuchtung eine hellere ist, da 12 Leselampen 
als dauernd brennend angenommen sind. 


Abb. 24. 
40000 Sopächmagenbetrich 
1 Sepächwagen 59. Wagen Un WÈ 
9000 puo Wagen 12 Eooelampen aca Bronson: 
3000 


Our stunden puo Jag 


1 ? 3 ^ $ 6 7 6 9 10 


Meine Herren, hieraus geht hervor, dafs für den 
Schnellzug- und besonders Nachtzugsverkehr die elek- 
trische Beleuchtung nach diesem System vom wirt- 
schaftlichen Standpunkt der Gasbeleuchtung beträchtlich 
überlegen sein mufs, vorausgesetzt, dafs die An- 
nahme von 5 D-Zugwagen auf einen Gepäck- 
wagen richtig ist, denn man kann annehmen, dafs 
die Tagesschnellzüge durchschnittlich eine 4—5stündige 
Brenndauer haben. Die Tages-D-Züge 5/6 Berlin—Bascl 
haben eine durchschnittliche Beleuchtungsdauer von 
9 Stunden, Berlin—Safsnitz 4!/5 Std., Berlin—Köln 3/8 
allerdings nur 2!/» Std, da diese Züge in der einen 
Fahrtrichtung im Sommer kein Licht, im Winter nur 
2 Std. Licht haben. Schnellzüge, die eine kürzere Be- 
leuchtungsdauer haben, dürften wohl nur verhältnis- 
máísig wenige vorhanden sein. Man kann also annehmen, 
dafs die Ausnutzung der Beleuchtungsanlage bci den 
Tagesschnellzügen im Mittel 4—5 Stunden beträgt. In 
diesem Falle würden sich also die Unkosten zwischen 
Gas und Elektrizität ungefähr gleichstellen, bei den 
Nachtschnellzügen wird sich aber eine ganz beträchtliche 
Ersparnis ergeben, denn man kann wohl für die Nacht- 
schnellzüge mindestens eine durchschnittliche Brenn- 
dauer von 8 Stunden annehmen. Hierfür betragen nach 
obiger Rechnung die Mehrkosten für einen Zug aus 


*) Bei 32 Volt betragen die Kosten der Batterien sowohl für 
die Gepàckwagen als auch für die D-Zugwagen nur 900 M. 
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einem Gepáckwagen und 5 D-Zugwagen I./Il. Klasse 
schon etwa 1500 M. pro Jahr. 

Man kann nun den Einwand erheben, dafs die 
Zahl von 5 D-Zugwagen für einen Gepäckwagen eine 
zu günstige sei und dafs weniger D-Zugwagen, etwa 
3 oder 4, einen Gepäckwagen mit Maschine benötigen.*) 

Um diesen Einwand auszuschalten, da sich das 
richtige Verhältnis meinem Urteil entzieht, habe ich die 
Rechnung für die Einzelwagen-Beleuchtung eines 
D-Zugwagens 1.l1l. Klasse durchgeführt, wobei die 
Maschine mit Riemen angetrieben wird, die Installation 
aber genau die gleiche ist. Die Anschaflungskosten 
einer Wagenausrüstung sind angenommen zu 6700 M. 
und zwar die 


Maschine . . . . . 1500 M. 
Installation . . . . 3800 „ 
Batterie . . . 1400 , 


Nach Abb. 25 sind die Kosten bei etwa 6 Brenn- 
stunden gleich. 


Abb. 25. 
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In der Abbildung stellt die von der Zahl 645 aus- 
gehende Linie die Kosten dar, bei Verwendung von 
Glühlanpen von 32 Volt an Stelle von 48 Volt. Die 
Anschaffungskosten sind wie folgt angenommen: 


Maschine 1500 M. 
Installation 3900 , 
Batterie 1000 , 


Diese Kosten sind nicht unwesentlich günstiger. 
Es liegt dies daran, dafs man kleinere Batterien benótigt 
und hierdurch an Anlagekosten bezw. Unterhaltungs- 
kosten der Batterien spart, was immerhin ins Gewicht 
fallt. Die Glühlampen, welche in diesem Falle, wie bei 
Zugbeleuchtungsanlagen von dieser Spannung allgemein 
gebräuchlich, mit 2Vs Watt angenommen sind, sind von 
etwas geringerer Haltbarkeit. Es ist nur eine solche 
von 350 Brennstunden angenommen worden.**) 

*) Müfste man eine geringere Anzahl von D-Zugwagen für den 
Gepäckwagen rechnen, so ist das Einzelwagensvstem, bei welchem 
jeder Wagen mit einer durch Riemen angetriebenen Maschine und 
einer Batterie ausgerüstet ist, in Bezug auf die Kosten vorteilhafter. 
Bei letzterem System läfst sich dann die gleiche Betriebssicherhcit 
durch Kuppeln der Lichtleitungsnetze der einzelnen Wagen eincs 
Zuges, wie ich sie z. B. für die Bagdadbahn vorgeschlagen habe, 
erreichen, wie beim Gepäckwagensystem. 

**) Angesichts der nicht unbeträchtlichen Kostenersparnis bei der 
Wahl von 32 Volt ist diese Spannung vorzuziehen. Die geringere 
Haltbarkeit der Glühlampen fällt demgegenüber, wie die Kosten- 
berechnung erweist, nicht ins Gewicht. Für den praktischen Betrieb 
entsteht ebenfalls kein Nachteil. Der Einwand dafs die schnellere 
Abnahme der Leuchtkraft in höherem Maise zu Unzuträglichkeiten 
für das Publikum führen könnte, ist nicht als stichhaltig anzuerkennen, 
da bei mangelhafter Wartung bei Glühlampen von 3 Watt der gleiche 
Nachteil nur ganz kurze Zeit später eintritt und bei aufmerksamer 
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Ich habe die Kosten der niedrigeren Spannung an- 
geführt, um die elektrische Beleuchtung der Wagen, 
wie dieselbe durch die Sächsische und Bayerische 
Staatsbahn ausgeführt ist, mit in den Vergleich ziehen 
zu können. Diese Bahnverwaltungen verwenden die 
niedrigere Spannung; sie stehen ferner auf dem Stand- 
punkte, dafs, wenn Leselampen vorgesehen sind, die 
Deckenbeleuchtung nicht so hell nótig ist. Letztere 
braucht dann nur etwa halb so stark zu sein als bei 
der Gasbeleuchtung. Das Resultat ist naturgemäfs in- 
folge der geringeren Anschatfungskosten und Betriebs- 
kosten ganz wesentlich mehr zu Gunsten der elektrischen 
Beleuchtung. Die Anlagekosten sind eingesetzt mit: 

1300 M. für die Maschine, 
600 , , , Batterie, 
3400 , ,  , Installation. 

Die Beleuchtung ist angenommen wie folgt: 

3 Lampen à 20 HK 60 HK à 1,5 Amp.— 4,5 Amp. 
4 


— 


» » » = 64 »p » 1,2 n»n = 4,8 » 
9 » » 12 » = 108 » » l »  — 9 » 
28 n » 6 » = 168 » » 0,5 »  — 14 » 


Von den Leselampen sind nur 12 dauernd brennend 
angenommen worden. Aus der Abb. 25 geht hervor, 
dafs die Gaskosten alsdann schon bei 3V/.stündiger 
täglicher Beleuchtung erreicht werden. Da aber die 
Leselampen nur brennen, wenn sie gebraucht werden, 
so ist naturgemäls die für die Betriebskosten in Rechnung 
zu setzende Helligkeit der Wagen bei 12 gleichzeitig 
brennenden Leselampen eine geringere als die der 
Gasbeleuchtung, obgleich eine gleich helle Beleuchtung 
installiert ist. 

Es besteht nun die Absicht, mit der Einführung der 
elektrischen Leselampen-Beleuchtung unter Beibehaltung 
der Gasbeleuchtung vorzugehen, sicher der günstigste 
Weg, um in kürzester Zeit, ohne zu grofse Kapitalien 
festzulegen, eine gute Beleuchtung für das reisende 
Publikum zu schaffen. Vom wirtschaftlichen Standpunkt 
aus würde dieses bedeuten, dafs die betreffende Behörde 
sich entschliefst, zur Erhóhung des Komforts für die 
Fahrgäste in Zukunft grófsere Betriebskosten aufzu- 
wenden, ein Entgegenkommen, für welches man derselben 
nicht dankbar genug sein kann. 

Wenn nununter Beibehaltung der Deckenbeleuchtung 
durch Gas die elektrischen Leselampen eingeführt sind, 
so ist wohl eine nahecliegende Frage, ob damit der 
Einführung des elektrischen Lichts Genüge geschehen 
ist oder ob es für die Zukunft nicht doch wirtschaftlich 
von Vorteil, also anzustreben ist, auch die Decken- 
beleuchtung durch elektrische Lampen zu ersetzen. 

Um dieses zu klären, habe ich die Anlage- und 
Betriebskosten nur für die Deckenbeleuchtung sowohl 
für Gas- als auch für elektrisches Licht zusammengestellt. 
Die Leselampenbeleuchtung habe ich als vorhanden und 
nicht in Rechnung zu ziehen, angenommen. Die Anlage- 
kosten sind eingesctzt für 48 Volt Lampenspannung: 


Maschine . 1400 M. 

Installation 3000 , 

Batterie 1100 , 
für 32 Volt Spannung: 

Maschine . 1400 M 

Installation 3000 , 

Batterie 900 , 


und für eine Deckenbeleuchtung mit nur 7 Lampen 
a 20 HK: 

1200 M. 

2700 , 


Maschine . 
Installation 
Batterie . . 100 
Die Resultate dieser Berechnung sind in Abb. 26 
dargestellt. Wie dieselbe zeigt, sind die Kosten schon 
bei 37a —4stündiger Beleuchtung gleich. Bei 8stündiger 
Beleuchtung sind die Mehrkosten für das Gas eines 
Wagens 1. II. Klasse etwa 360 M. im Jahr bei höherer 
Spannung, rd. 400 M. bei niedriger Spannung, so dafs 
bei einem grófseren Wagenpark die Ersparnis schon 
eine recht beträchtliche ist. 


Wartung dies unter allen Umständen vermieden werden kann. Jeden- 
falls steht dieser befürchtete Nachteil nicht im Verhältnis zu den 
beträchtlichen Ersparnissen in den Anlagekosten, welche die 2!/ Watt- 
Glühlampen mit sich bringen. 
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Aus dieser Zusammenstellung geht also hervor, 
dafs auch die Deckenbeleuchtung allein für die meisten 
Züge elektrisch vorteilhafter sein wird als durch Gas- 
licht, so dafs die Einführung des elektrischen Lichtes 
für Eisenbahnwagenbeleuchtung mit den Leselampen 
voraussichtlich noch nicht abgeschlossen sein wird. 

Selbstverständlich stellen sich die Anlagekosten 
für die Gesamtbeleuchtung höher, wenn zu einer 
bestehenden Leselampenbeleuchtung nachträglich eine 
besondere Anlage für die Deckenbeleuchtung geschaffen 
wird, als wenn die Gesamtbeleuchtung von vornherein 
eingerichtet wird. 

Meine Herren, die Resultate dieser Berechnung 
sind so aufserordentlich günstig für die elektrische 
Beleuchtung, sie zeigen eine so bedeutende wirtschaft- 
liche Ueberlegenheit dieser Beleuchtungsart, dafs es 
wohl notwendig ist, noch einmal zu prüfen, ob die 
Annahmen, welche bei dieser Rechnung gemacht worden 
sind, nicht etwa für die Gasbeleuchtung zu ungünstig, 
für die elektrische Beleuchtung zu günstig sind. 

Was die vorgesehene Amortisations- und Ver- 
zinsungsquote von zusammen 7 pCt. betrifft, so ist dies 
meines Wissens der im Eisenbahnbetrieb übliche Satz. 
Die Anschaffungskosten der Gaseinrichtung sind mit 
2500 M. für den D-Zugwagen IIl. Klasse angenommen, 


Abb. 26. 
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die Anschaflungskosten der elektrischen Beleuchtung 
nach den Kostenanschlägen, welche seitens der Accumu- 
latoren-Fabrik A.-G. und der Gesellschaft für elektrische 
Zugbeleuchtung abgegeben worden sind, einschliefslich 
eines entsprechenden Zuschlages für die von der Waggon- 
fabrik bezw. Eisenbahnwerkstatt zu machenden Arbeiten. 
Eine Verbilligung dieser Kosten dürfte zudem bei 
gleichzeitiger Ausrüstung einer grófseren Anzahl Wagen 
eintreten. 

Die Kosten des Gases sind mit 61 Pf. für ein m? 
Mischgas angenommen worden. Bei der Verwaltung 
der Kgl. Preufsischen Staatsbahnen hat sich im letzten 
Etatsjahre, in welchem eine derartige Aufstellung an- 
gefertigt worden ist und deren Kenntnis ich dem 
Entgegenkommen der Verwaltung zu danken habe, 
nàmlich im Jahre 1901, der Durchschnittspreis sámtlicher 
Anstalten auf 61 Pf. für ein m? gestellt, unter Berück- 
sichtigung einer Verzinsung und Amortisation von 
zusammen 7 pCt. der Anlagen, statt 10 pCt., wie seitens 
der Verwaltung in dieser Aufstellung angenommen. Bei 
anderen Bahnverwaltungen stellt sich der Preis vielfach 
höher, so bei der Pfalzbahn auf 1,05 M., gleichfalls bei 
] pCt. Verzinsung und Tilgung, wie Herr Direktionsrat 
Staby in der Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen 1903, S. 394, veröffentlicht hat. Der 
Preis von 61 Pf. ıst also cın für die Mischgasbeleuchtung 
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sehr günstiger zu nennen, da er den Durchschnitts- 
preis des Gases beim gröfsten bestehenden Eisenbahn- 
betrieb darstellt, bei kleineren Betrieben voraussichtlich 
hóher sein wird. 

Zu der Unterhaltung der einzelnen Teile über- 
gehend ist zunáchst angenommen worden, dafs für 
Instandhaltung der Installation für Gas sowohl als für 
Elektrizität eine Quote von I pCt. der Anschaffungs- 
kosten genügt. Es dürfte dies bei Erwägung, dafs der 
Hauptteil der Anschaffungskosten die Beleuchtungs- 
körper bezw. elektrischen Leitungen ausmachen, an 
denen Reparaturen, wenigstens bei den elektrischen, 
so gut wie nicht stattfinden, auch vollständig ausreichend 
sein. Die Unterhaltung der Batterien ist stets zu 8pCt. 
eingesetzt worden, d. i. ein Satz, zu welchem die Ge- 
sellschaft für elektrische Zugbeleuchtung bereit ist, die 
Unterhaltung für deutsche Bahnen zu übernehmen. Für 
die Unterhaltung der Maschinen sind 5 pCt. eingesetzt. 
Bei den Dampfturbinendynamos dürfte wohl die Er- 
fahrung schon gezeigt haben, dafs dieser Satz ausreichend 
ist. Das gleiche ist wohl anzunehmen, bei den von der 
Wagenachse mittelst Riemen angetriebenen Maschinen. 
Dahingegen fragt es sich, ob dieser Satz bei den direkt 
auf der Achse befestigen Maschinen genügt. 

In der Tat sind die Unterhaltungskosten im ersten 
Betriebsjahr nicht unbeträchtlich höher gewesen. Es ist 
jedoch hierbei zu berücksichtigen, dafs wohl zum ersten 
Male derartige Maschinen gebaut und dauernd und in 
so intensiver Weise in Betrieb sind und daher ist es 
wohl zu verstehen, dafs bei Maschinen, welche unauf- 
hörlich solchen gewaltigen Stölsen und Erschütterungen 
ausgesetzt sind, im Anfang sich Fehler zeigten, welche 
erst vermieden werden mufsten. Die Gepäckwagen 
muísten in den ersten Monaten wegen Maschinen- 
reparaturen mehrfach auf längere oder kürzere Zeit aus 
dem Betrieb gezogen werden. 

Als unbedingt notwendig hat sich herausgestellt 
das Festlegen der Leitungen im Magnetgehäuse. Frei- 
liegende Drähte, welche in Schwingungen kommen 
können, brechen bestimmt mit der Zeit und so hat sich 
das Brechen der aus den Spulen führenden Drähte an 
der AÄustrittsstelle als Hauptübelstand herausgestellt. 
Durch besondere Anordnung dieser Drähte, ihre solide 
Befestigung am Gehäuse dürfte wohl dieser Fehler in 
der Hauptsache als beseitigt gelten, jedenfalls sind nach 
Beseitigung dieses Fehlers Drahtbrüche bis jetzt nicht 
wieder vorgekommen. 

Weiter ist in den ersten Betriebsmonaten das 
Durchbrennen von 2 Ankern, wahrscheinlich wegen 
mangelhafter Isolation, vorgekommen. Alle diese Re- 
paraturen haben für die Zeit vom 21. Mai 1904 bis 
14. Januar 1905 an Ausgaben für Materialien 1060 M. 
erfordert, in welchem Betrage allerdings die Anker- 
reparaturen im Gesamtbetrage von etwa 800 M. enthalten 
sind. 1650 Monteurstunden, sowie 2300 Hilfsarbeiter- 
stunden ausschliefslich Fahrzeit sind in dieser Zeit er- 
forderlich gewesen. Rechnet man als Arbeitslohn 50 Pf. 
für die in der Werkstatt mit den Instandhaltungsarbeiten 
betrauten Leute und 40 Pf. für die Hilfsarbeiterstunden, 
so ergibt sich an Arbeitslohn in der Werkstatt ein 
Betrag von 1745 M. Demnach hätten die Instandhaltungs- 
kosten für diese 8 Monate alsdann 2800 M. betragen, 
wenn die Arbeiten durch die Werkstatt selbst ausgeführt 
worden wären. Um nun hieraus den Betrag der Unter- 
haltung für eine Maschine und Jahr zu berechnen, ist 
zu berücksichtigen, dafs 5 Maschinen während 8 Monaten 
gelaufen sind, und 3 Maschinen während 5 Monaten, im 
Ganzen sind also 55 Maschinenmonate geleistet worden. 
Demnach würden 12 Maschinenmonate oder die Unter- 
haltung einer Maschine im ersten Jahre 610 M. ge- 
kostet haben. Da dic Anschaffungskosten einer Maschine 
4000 M. betragen, so wären hiernach als Unterhaltungs- 
kosten der Maschine etwa 15 pCt. von den Anschaftungs- 
kosten zu rechnen.*) 


*) Es wäre hierbei noch zu berücksichtigen, dafs durch die 
Maschinenreparaturen die Wagen auf längere Zeit dem Betriebe 
entzogen werden. Dies kann jedoch dadurch vermieden werden, 
dafs das die Maschine tragende Drehgestell gegen ein Reserve- 
drehgestell ausgetauscht wird, worauf der Wagen sofort wieder 
betriebsbereit ist; eine solche Reservemaschine ist jedoch nur cer- 
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Nachdem die Maschinen jetzt tadellos arbeiten, darf 
man wohl annehmen, dafs die Unterhaltungskosten 
für dieselben, nachdem die Zeit der Kinderkrankheit 
vorüber ist, sich wesentlich reduzieren und nicht höher 
sich stellen als 5 pCt. Glaubt man jedoch selbst 10 pCt. 
einsetzen zu müssen, so geht aus der graphischen Dar- 
stellung für die Betriebskosten in Abb. 24 hervor, dafs 
hierdurch nur eine verhältnismäfsig geringfügige Er- 
höhung der Betriebskosten eintritt. Die oberste Linie 
der Abb. 24 stellt die Betriebskosten dar, wenn 10 pCt. 
Unterhaltung für die Maschinen angenommen sind. 
Die Kraftkosten sind so berechnet, dafs für den 
Maschinenbetrieb 2 kg Kohle pro Kilowattstunde ein- 
gesetzt sind **), der Oelverbrauch zu 20 pCt. der Kohlen- 
kosten. 

Der Glühlampenersatz spielt eine wesentliche Rolle 
in den Betriebskosten der elektrischen Beleuchtung, und 
ist es aufserordentlich bedauerlich, dafs der Preis der 
Lampen gegenwärtig ein so hoher ist. Die Haltbarkeit 
der Glühlampen ist angenommen worden mit 500 Brenn- 
stunden für solche von 48 Volt und 3 Watt Kraft. 
verbrauch und mit 350 Brennstunden für solche von 
32 Volt und 2!» Watt Kraftverbrauch. Diese Zahlen 
werden keineswegs überschritten, im Gegenteil werden 
die Glühlampen meist viel zu lange im Betrieb gelassen 
und müfsten eher ausgewechselt werden, damit die 
Beleuchtung immer die gleich helle bleibt. Die Menge 
der bisher durch die Accumulatoren-Fabrik A.-G. für 
die Baseler und Kölner D-Züge gelieferten Glühlampen 
für den Ersatz hätte meiner Schätzung nach um etwa 
50 pCt. höher sein müssen, als sie es tatsächlich war, 
wenn man die Brennstundendauer der Züge berück- 
sichtigt. Bei dieser Schätzung sind naturgemäfs nur 
die Deckenlampen in Berücksichtigung gezogen worden, 
da sich für die Leselampen keine Annahme der Brenn- 
stundendauer machen láfst. 

Die Zahl der ersetzten Widerstände ist zu 15 pCt. 
des Glühlampenverschleifses angenommen worden ent. 
sprechend den bei den Zügen Berlin—Hamburg ge- 
machten Erfahrungen. 

Schliefslich ist noch eine angemessene Zahl für 
Ersatzkosten der Riemen eingesetzt. 

Hieraus dürfte wohl klar hervorgehen, dafs die 
Annahmen für die Betriebskosten der beiden Beleuchtungs- 
arten keineswegs ungünstig für das Gas, oder zu günstig 
für die elektrische Beleuchtung sind. Ich habe zudem 
die Berechnung der Kosten so ausführlich gegeben, 
das jeder leicht in der Lage ist, für die einzelnen 
Positionen andere ihm richtiger erscheinende Werte 
einzusetzen. 

Angesichts der grofsen wirtschaftlichen Vorteile, 
welche die Einführung der elektrischen Wagenbe- 
leuchtung verspricht, darf ich wohl die wohlbegründete 
Hoffnung aussprechen, dafs die Bahnverwaltungen infolge 
der nicht unbeträchtlichen Betriebsersparnisse sich be- 
wogen fühlen werden, allmählich zur allgemeineren 
Einführung der elektrischen Zugbeleuchtung für 
Personenzüge, insbesondere der Nachtzüge, überzugehen, 
dafs es, wie Herr Oberbaudirektor Wichert sich in 
seinem Vortrage ausdrückte, ein erstrebenswertes Ziel 
ist, mit der Zeit dahin zukommen, dafs unsere sämtlichen 
Schnellzüge mit der elektrischen Beleuchtung ein- 
gerichtet werden, und dies um so mehr, als meiner 
Erfahrung nach immer mehr und mehr bei den Beamten 
der Eisenbahnverwaltungen sowohl wie beim reisenden 


forderlich für den Fall, dafs Störungen an der Maschine früher oder 
später wieder auftreten sollten, was jedoch kaum wahrscheinlich ist, 
weil die Maschinen nach Abstcllen der erwähnten Fehler fortdauernd 
tadellos arbeiten. 

°”) Nach der , Eisenbahntechnik der Gegenwart" Ausgabe 1897, 
Seite 61 ist der Kohlenverbrauch für eine Verbundlokomotive pro 
1 PS;Std. bei einer Fahrgeschwindigkeit 


von 50 km . . . 1,05 kg 
„ 00 , 1,06 „ 
p d10 1,10 „ 
, 80 , 1,19 „ 
„ 90 , b.e" ee dw dud y 
Nimmt man als Mittelwert 1,2 kg Kohle pro 1 PS/Std. an 


und werden mit einer solchen 650 Wattstunden erzeugt, so ergibt 
sich für 1 KW,;Std. ein Verbrauch von 1,84 kg. 
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Publikum der Wunsch hervortritt, die elektrische Be- 
leuchtung eingeführt zu sehen. 

Der Kgl. Preufsischen Staatsbahn-Verwaltung ge- 
bührt jedenfalls der Dank der deutschen clektrotech- 
nischen Industrie, dafs durch ihre Arbeit und durch 
ihr tatkräftiges Vorgehen mit ihren reichen Mitteln ein 
so beträchtlicher Fortschritt auf dem Gebicte der 
elektrischen Beleuchtung ermöglicht worden ist. Sie 
hat hierdurch diese Industrie in die Lage versetzt, mit 
Erfolg im Ausland die auf diesem Gebiete bisher fast 
allein herrschende englische Industrie zu bekämpfen, was 
aussichtslos gewesen wäre, wenn sich die grofsen 
deutschen Bahnen dauernd ablehnend verhalten hätten. 

Dank gebührt auch der Verwaltung der Kgl. Sächs. 
und Kgl. Bayerischen Staatsbahnen, welche dem hier 
dargelegten System von allem Anfang an grolses Inter- 
esse entgegengebracht haben. 

Der Vorsitzende: Die Versammlung wird mit mir 
darin einig sein, dafs wir dem Redner dankbar sein 
müssen für seinen interessanten Vortrag, der zeigt, 
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welches Quantum geistiger Kraft notwendig war, um 
die Frage der elektrischen Zugbeleuchtung bis zu ihrem 
heutigen Stand zu fördern. Ich spreche dem Herrn 
Vortragenden den Dank des Vereins aus und stelle 
das Gehórte zur Besprechung. — 


Da Niemand das Wort wünscht, kónnen wir diesen 
Gegenstand verlassen. Die eingesammelten Stimmzettel 
ergeben die Aufnahme der Herren Regierungsbaumeister 
Paul Burtin-Berlin, Fabrikbesitzer Paul Charlier- 
Mülheim a. Rh., Regierungsbaumeister Max Füchsel- 
Berlin, Regierungsbaumeister Friedrich Goetze-Berlin, 
Regierungsbaumeister Walter  Haberland-Berlin, 
Regierungsbauführer Hermann Liepe- Charlottenburg, 
Regierungsbauführer Ernst Ranımelsberg-Dirschau, 
Regierungsbaumeister Alfred Törpisch-Berlin, Re- 
gierungsbauführer Erich Wassermann-Charlottenburg 
als ordentliche Mitglieder und des Herrn Regierungs- 
bauführer Hans Hörlein-Kassel als aufserordentliches 
Mitglied. Die Niederschrift über die Versammlung vom 
24. Januar ist genehmigt. 


Die Lütticher Weltausstellung. 


Das Eisenbahnwesen. 


Vom Regierungsbaumeister B. Schwarze, Mariemont (Hainaut). 
(Fortsetzung von Seite 214.) 


In den letzten Wochen ist die Ausstellung durch 
das Eintreffen zahlreicher Sachen vervollständigt worden, 
doch fertig ist sie auch jetzt noch nicht. 

Mit am rückständigsten ist noch immer die Ab- 
teilung für das Eisenbahnwesen. Die grofse Halle für 
die Betriebsmittel beginnt sich zwar allmählich zu füllen, 
aber bis jetzt — Ende Mai — sind dort weder die 
Bauarbeiten beendigt, noch die ausgestellten Lokomotiven 
und Wagen schon alle von ihren Umhüllungen befreit. 

In der französischen Abteilung ist an Betriebs- 
mitteln nur noch wenig hinzugekommen. Von einigen 
Ausnahmen abgesehen, waren hier die Gegenstände mit 
grofser Pünktlichkeit bereits zu oder kurz nach Eröffnung 
der Ausstellung angeliefert worden. 

Betreffs der 2/4 gek. Schnellzuglokomotive „Bursay“ 
No. 2754 der französischen Staatsbahnen (s. S. 211) ist 
vorläufig noch nachzutragen, dafs hier zum ersten male 
eine neue, sehr bemerkenswerte Steuerung zur An- 
wendung gekommen ist, die von M. Nadal herrührt, 
dem Ingenieur en chef adjoint du matériel et de la 
traction der franzósischen Staatsbahnen. 

Das Hauptmerkmal dieser Steuerung besteht darin, 
dafs für jeden der beiden Zylinder zwei Schieber vor- 
handen sind, von denen der eine nur die Ausstrómung 
und der andere nur die Einströmung beeinflufst. Beide 
sind Kolbenschieber und haben getrennte Gehäuse. 

Der Dampf-Einlafs wird an jedem Zylinder durch 
eine Heusinger-Steucrung geregelt. Diese bewegt zu- 
gleich einen Hebel, der um eine wagerechte Achse 
schwingt. Unter Benutzung einer weiteren Hebelüber- 
tragung erfolgt dann von hier aus der Antrieb des Auslafs- 
schiebers. — Eine nähere Beschreibung und Abbildungen 
werden noch gegeben werden. 

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind: 


Durchmesser der Triebräder 2,02 m 
5 des Ilochdruckzylinders 440 mm 
" LU MM 660 , 
Kolbenhub i s eo . 650 , 
Feuerberührte Heizfläche . 11,1 qm 
Gesamtheizfläche . um 158,1 „ 
Anzahl der Heizrohre Se 111 
Durchmesser der Hleizrohre (Serve) . 60/65 
Kesselüberdruck 15 Atm. 
Durchmesser der Kolbenschieber : 
Hochdruckseite:  Einlafsschieber 260 mm 
Auslafsschieber 2600 , 
Niederdruckscite: Einlafsschieber 300 , 
Auslafsschieber . 300 , 


Die Westbahn hat nachträglich noch ein Personen- 
wagen-Drehgestell ausgestellt, das in den Hauptteilen 


aus Prefsblech besteht und sehr leicht gebaut erscheint. 
Gleich vielen anderen Drehgestellen der hier vor- 
geführten französischen Wagen stammt es aus den 
Werkstätten von Pierre Arbel. 

Von L. Chatelier, Paris, ist ein zweiachsiger 
Kleinbahnwagen ausgestellt und von der Société 
Parisienne pour l’ Industrie des chemins de fer et des 
tramways électriques zu Jceumont ein Drehgestell für 
einen elektrischen Triebwagen. An jeder der beiden 
Achsen ist ein Motor angeordnet. 


Ein von Charles David zu Pantin ausgestellter, 
leider noch verhüllt gehaltener zweiachsiger, oftener 
Güterwagen trägt an den Achsbuchsen das Eigentums- 
merkmal der Nordbahn, für die er demnach bestimmt 
sein dürfte. An dem Wagen fällt das leicht gebaute 
Untergestell auf. Die Versteifung der Achshalter weicht 
von der herkómmlichen Bauart ab. Zwar bestehen die 
eigentlichen Achshalter wie üblich aus zwei Flacheisen- 
streifen, die oben am Längsträger durch einen Bogen 
geschlossen sind, aber statt der schrägen, meist ange- 
schweifsten Flacheisenversteifungen der beiden äufseren 
Achsschenkel haben wir hier nur zwei leichte Stangen 
von +- förmigem Querschnitt. Die beiden inneren Achs- 
schenkel haben gegen den Längsträger des Untergestells 
überhaupt keine Versteifung, sondern sind mit ein- 
ander nur durch eine wagerechte Stange von ebenfalls 
-- fórmigem Querschnitt verbunden und dadurch gegen 
einander abgesteift. 

Weit zahlreicher als in der französischen Abteilung 
sind die Nachlieferungen der belgischen Aussteller. Es 
ist in erster Linie die belgische Staatsbahn zu 
nennen, die sich, wie sich jetzt zeigt, in hervorragender 
Weise an der Ausstellung beteiligt hat, sowohl mittelbar 
wie unmittelbar. Dies gilt insofern, als aufser den von 
ihr selbst ausgestellten Gegenständen fast alle von den 
belgischen Werken hier vorgeführten Betriebsmittel für 
die Staatsbahn bestimmt und nach ihren Entwürfen 
ausgeführt sind. Hier ist zunächst ein als „wagon 
Damen re) bezeichneter Wagen zu nennen, der 


*) Es ist vielleicht nicht überflüssig, bei dieser Gelegenheit zu‘ 
bemerken, dafs das im Deutschen leider noch zuweilen gebrauchte 
Fremdwort „Wagon“ für „Eisenbahnwagen“, häufig falsch angewendet 
wird, da man ım Französischen hierunter nur Güterwagen versteht, 
während Personenwagen „Voitures“ heifsen. Eine Ausnahme bilden 
nur einige Bezeichnungen für Personenwagen zu Sonderzwecken: 
wagon-lits, wagon-restaurant, wagon-dynamometre. Die Schreibung 
des Wortes im Deutschen mit doppeltem g (z. B. Waggonfabrik) 
und Zurückführung auf das Englische kann den Fehler m. E. nicht 
entschuldigen, da es doch ausschlicislich nur französisch ausgesprochen 
wird. 
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für Versuchszwecke dienen soll und dementsprechend 
ausgerüstet ist. Der Wagenkasten ruht auf zwei zwei- 
achsigen Drehgestellen und ähnelt äufserlich einem 
deutschen D-Wagen. An dem einem Ende ist er nach 
Art der Zugführerabteile überhöht, damit von einem 
Sitz im Innern des Wagens aus sowohl die auf dem 
Dach angeordneten Meísvorrichtungen wie auch die 
Strecke beobachtet werden können. 

Im Innern befinden sich zwei Haupträume, von 
denen der eine ein bequem eingerichtetes Abteil mit 
einem Tisch zum Schreiben und Arbeiten ist, während 
in dem zweiten Raum die Vorrichtungen untergebracht 
sind für die Messung der Geschwindigkeit, Windstärke, 
Seitenbewegung, der Federschwankungen des Wagens 
usw. Derselbe ist erst kürzlich in den Werkstätten 
der Société Anonyme Nicaise und Delcuve zu 
La Louviere fertiggestellt worden. 

Einen vierachsigen Personenwagen mit Seitengang 
führt die Compagnie Centrale de construction zu 
Haine-St. Pierre vor, aufserdem auch noch einen 
Kleinbahnwagen. 

Von Betriebsmitteln der belgischen Staatsbahn 
finden wir aufser einem bedeckten Güterwagen mit 
Bremserhaus aus den Werkstätten Canon-Legrand zu 
Mons noch einen solchen ohne Bremserhaus von der 
Société Anonyme ľ Industrie zu Löwen. 


Die Société Anonyme des Forges, usines et 
fonderies in Haine-St. Pierre hat einen bedeckten 
Güterwagen für Schmalspur ausgestellt. Er hat Aulsen- 
rahmen, sodafs die Tragfedern zwischen Rad und Achs- 
halter sitzen. Das Eigengewicht ist 5000 kg bei 10000 kg 
Tragfähigkeit. Er ist mit Mittelbuffer und durchgehender 
Zugstange versehen. 

Die auf Seite 212 bereits erwähnte 2/4 gekuppelte 
Schnellzuglokomotive No. 3190 derselben Gesellschaft 
entspricht der Bauart No. 18 der belgischen Staatsbahnen 
und ist dadurch bemerkenswert, dafs sie mit über- 
hitztem Dampf arbeitet. Sie hat einen Schmidt'schen 
Langkessel-Ueberhitzer, der folgende Ausführung zeigt. 
Die oberen Reihen der kleinen Heizrohre sind ersetzt 
durch 18 weite Rohre von 118 mm inneren und 127 mm 
äufseren Durchmesser. Diese sind von Rohrbündeln 
durchzogen, in denen der Dampf überhitzt wird. Unter 
dem Vorbehalt weiterer Mitteilungen seien einige Zahlen- 
angaben vorausgeschickt: 


Gröfste Geschwindigkeit i. d. St. 125 km 
Triebraddurchmesser : 1,98 m 
Zylinderdurchmesser 900 mm 
Kolbenhub 060,4 , 
Rostfläche 2,0115 qm 
Feuerberührte Heizfläche : 12,1716 „ 
Gesamtheizfläche . . su 021 
Anzahl der engen Heizrohre (40,45 mm 
Durchmesser) . 153 
Anzahl d. weiten Heizrohre ( 18/12 71mm 
Durchmesser) . . 18 
Kesseldruck . | 13 Atm 
Leergewicht . 90 300 kg 
Dienstgewicht 56 300 , 
Tenderleergewicht 2600 „ 
Wasservorrat BR 1,8 cbm 
Kohlenvorrat . . . E - 7, 


Die beiden Zylinder zes; innen und haben Zwillings- 
anordnung. Die Dampfverteilung erfolgt durch eine 
Steuerung Stephenson’scher Bauart. 

Mit dieser Lokomotive zusammen ist noch eine 
3/3 gekuppelte Tenderlokomotive derselben Gesellschaft 
ausgestellt. Die gröfste Geschwindigkeit ist 60 km, der 
Kesseldruck 12 Atm. Die aufsen liegenden Zylinder 
arbeiten als Zwilling und haben 420 mm Durchmesser 
bei 600 mm Hub. Die Lokomotive ist für die Kohlen- 
werke Bois du Luc in der Provinz Hainaut bestimmt. 


Von der Société Anonyme Franco-Belge ist 
eine aus deren Werkstätten zu la Croyére hervor- 
gegangene 3/5 gekuppelte Lokomotive No. 3221 aus- 
gestellt, die gleichfalls mit einem Ueberhitzer der zuvor- 
erwähnten Bauart versehen ist und im übrigen auch 
zwei innenliegende Zylinder gleichen Durchmessers 
(520 mm) sowie Stephenson'sche Steuerung hat. 
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Dicse der Bauart No. 35 der belgischen Staatsbahnen 
entsprechende Lokomotive dürfte hauptsächlich für 
schwere Personenzüge bestimmt sein. Ihre grölste 
Geschwindigkeit ist 90 km i. d. Std. Betreffs der Heiz- 
röhren sei bemerkt, dafs 21 weite Röhren von 120/127 mm 
Durchmesser und 169 enge Röhren von 45/50 mm 
vorhanden sind. Die Gesamtheizfläche beträgt 156,34 qm, 
die Rosttlläche 2,54 qm. Die Maschine arbeitet mit 
14 Atm. Ueberdruck. 

Von weiteren nachträglich ausgesteilten Loko- 
motiven sind noch zu verzeichnen: eine 2/5 gekuppelte 
lenderlokomotive mit Drehgestell von Zimmermann- 
Hanrez & Co. in Monceau, eine 3/3 gekuppelte Tender- 
lokomotive der Soc. An. de St. Leonhard in Lüttich 
für die Société Nationale des chemins de fer vicinaux, 
und eine in der Hauptmaschinenhalle ausgestellte, 
3/3 gekuppelte Tenderlokomotive der Société de la Meuse 
zu J.üttich. 

Beachtung verdienen in der Maschinenhalle die Er- 
zeugnisse der Róhrenwerke Société Anonyme d' Escaut 
et Meuse zu Val.Benoit bei Lüttich und zu Anzin bei 
Valenciennes in Nordfrankreich. Unter den vorgeführten 
Gegenständen sind die Serve-Rohre bemerkenswert. In 
einem besonderen Aufsatz sollen an späterer Stelle 
weitere Mitteilungen über die Rohre und insbesondere 
über das Herstellungsverfahren gegeben werden. Aus dem 
Werk Anzin der Gesellschaft stammen wohl ausnahmslos 
sämtliche Serve-Lleizrohre, die von verschiedenen deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen in letzter Zeit probewcise 
bei Schnellzuglokomotiven eingeführt sind. 


Auf dem freien Platze, der zwischen der Halle 
für die Betriebsmittel und der aufserhalb der Schranke 
vorbeiführenden Rue des Vennes liegt, sind Gleis-, Signal- 
und Stellwerkanlagen im Entstehen begriffen. Eine 
Weiche mit federnden Zungen und ohne Drehzapfen 
ist bereits verlegt; auch einige Signale, darunter ein 
solches der französischen Nordbahn mit elektrischem 
Antrieb, sind schon aufgestellt. 


Das Ergebnis unserer vorläufigen Uebersicht über 
die ausgestellten Betriebsmittel können wir nun folgender- 
mafsen zusammenfassen: 


Frankreich bevorzugt im Bau seiner Schnellzug- 
lokomotiven noch immer jene Bauart, die zuerst von 
de Glehn, dem Oberingenieur der Maschinenbauanstalt 
Mülhausen-Belfort-Grafenstaden, eingeführt wurde und 
deren Hauptmerkmal in der Anordnung der Cylinder 
besteht, zwei vorn liegende Innen- und zwei weiter 
zurückliegende Aufsenzylinder. 

Aus dieser Grundanordnung heraus hat sich in 
den letzten 10 bis 15 Jahren die heutige, fast stehend 
gewordene Bauart der franzósischen Schnellzugloko- 
motiven entwickelt. 

Die Veränderungen, die in dieser Zeit vorgenommen 
sind, beziehen sich fast nur auf die Vervollkommnung 
der Einzelteile, auf ihre bessere Ausgestaltung oder An- 
ordnung innerhalb eines ziemlich unverändert gelassenen 
Gesamtbildes. 

Daher kommt es auch, dafs die meisten französischen 
Schnellzuglokomotiven, selbst wenn sie ganz ver- 
schiedenen Eisenbahngesellschaften angehóren, auf den 
Beschauer unwillküriich den Eindruck einer gewissen 
Zusammengehórigkeit machen, trotz der groisen Ab- 
weichungen, die sie im Einzelnen zeigen. Eine Sonder- 
stellung nimmt jedoch die zuvor erwähnte Lokomotive 
der franzósischen Staatsbahnen ein. 


Ferner ist betreffs der franzósischen Lokomotiven 
die fast ausschliefsliche Verwendung von Serverohren 
festzustellen sowie manche Uebereinstimmung in Einzel- 
heiten: Ausrüstung mit Geschwindigkeitsanzeiger, ab- 
gefederte Führerstandbretter, sowie Beibehaltung des 
Wechselventils, das in Deutschland bei Vierzylinder- 
maschinen wieder abgeschafft ist. Es besteht aus einem 
Drehschieber und wird durch einen besonderen kleinen 
Dampfzylinder gesteuert. 

Französische Güterzuglokomotiven sind in zu 
geringer Zahl auf der Ausstellung vertreten, um ein 
allgemeines Urteil zuzulassen. Die 3/4 + 3/4 gek. 
Nordbahn-Lokomotive No. 612] stellt jedoch eine be- 
merkenswerte Neuerung dar. 
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Betreffs der belgischen Lokomotiven kónnen wir 
uns dahin zusammentassen, daís die belgische Staats- 
bahn überwiegend zweizylindrige Lokomotiven mit Innen- 
zylindern vorführt, entsprechend der von ihr seit einer 
Reihe von Jahren sehr bevorzugten englischen Bauart. 
Neuerdings ist dieselbe jedoch in Belgien durch die 
Anwendung überhitzten Dampfes weiter entwickelt, und 
zwar sind eine Reihe von Lokomotiven mit einem 
Schmidt’schen Langkessel - Ueberhitzer ausgerüstet. 
Gleichzeitig werden jedoch auch Versuche mit vier- 
zylindrigen Lokomotiven verschiedener Bauart gemacht, 
wie die ausgestellten Cockerill-Lokomotiven beweisen. 

Ueber die Güterwagen ist zu bemerken, dafs es 
bei diesen, insbesondere bei den franzósischen, gelungen 
ist, das als tote Last mitzuschleppende Eigengewicht 
bedeutend zuverringern durch die ausgedehnte An- 
wendung von Prefsblech. Ferner ist noch auf die z. T. 
sehr hohen Raddrücke aufmerksam zu machen, die man 
mehrfach in dem Bestreben einer grófseren Ausnutzung 
der Wagen zugelassen hat. 

Bei den Personenwagen sehen wir, dafs sich das 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[15. Juni 1905.] 


Verhältnis von toter Last zur Nutzlast gerade in umge. 
kehrter Richtung bewegt als wie bei den Güterwagen. 
Infolge der wachsenden Ansprüche an die Ausstattung 
der Wagen ist auch das Eigengewicht immer grólser 
geworden, bis es schliefslich bei dem bereits erwähnten 
Wagen No. 1000 der Schlafwagengesellschaft den hohen 
Betrag von 50 t erreicht hat. 

Für die Beleuchtung ist bei den ausgestellten Wagen 
fast ausschliefslich Elektrizität angewandt und zwar meist 
mit Dynamomaschine nach Stone’scher Anordnung, 
seltener nur durch Sammlerbatterien. 

Bei den nun folgenden Einzelbesprechungen der 
Betriebsmittel kann wegen des ungleichmäfsig eingehen. 
den Stoffes leider nicht genau dieselbe Reihenfolge wie 
in der allgemeinen Uebersicht innegehalten werden. 
Da es auch zu weit führen würde, hier jeden Gegen- 
stand ausführlich zu behandeln, einige Zahlenangaben 
darüber jedoch willkommen sein dürften, sollen an 
späterer Stelle die wichtigsten Angaben von sämtlichen 
Betriebsmitteln in einer Zahlentafel übersichtlich zu- 
sammengestellt werden. (Forts. folgt.) 


Verschiedenes. 


Preisausschreiben des Vereins für Eisenbahnkunde. Der 
Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin hat zum 1. Februar 1906 
zwei Preisausschreiben zur Bearbeitung gestellt: 

I. Untersuchung über die zweckmäfsigste Gestaltung der 
Anlagen für die Behandlung der Stückgüter auf Bahnhöfen. 

II. Die Bedeutung des Betriebskoeffizienten als Wert- 
messer für die Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes. 
Als Preise sind für die erste Aufgabe 500 M., für die zweite 
1000 M. ausgesetzt. 

Der ausführliche Wortlaut der Aufgaben mit den 
näheren Bedingungen ist von der Geschäftsstelle des Vereins, 
Berlin W.66, Wilhelmstr. 92/93, zu beziehen. 


Entwicklung des Eisenbahnnetzes in den Südstaaten der 
amerikanischen Union. Wie auf allen Gebieten des Handels 
und der Industrie zeigt sich auch auf dem Gebiete des 
öffentlichen Verkehrswesens in den Südstaaten der ameri- 
kanischen Union eine ganz besondere Rührigkeit. Die Ent- 
wicklung des  Eisenbahnnetzes daselbst veranschaulicht 
folgende dem Deutschen Reichsanzeiger entnommene Ueber- 
sicht: 


Meilenzahl 
Staaten 1890 1900 1903 
Maryland . . . . 1 270,04 1 339,34 1 368,18 
Distrikt of Columbi 20,66 24,88 24,65 
Virginia 3 359,65 3 189,58 3 852,62 
West Virginia . 1 433,30 2 413,34 2 636,13 
North Carolina . 3 128,17 3 131,53 3 824,41 
South Carolina . 2 289,15 2 919,31 3 051,86 
Georgia . 4 600,80 5 729,91 6 121,16 
Florida . 2 489,52 3 255,11 3 125,69 
Alabama 3 422,20 4 197,22 4 434,29 
Mississippi . 2 470,85 2 934,27] 3 158,56 
Tennessee . 2 161,38 3 184,91 3 355,19 
Kentucky 2 942,38 3 093,15 3 193,31 
Louisiana 1 739,85 2 801,271 3 419,38 
Arkansas 2 203,44 3 108,56 3 691,37 
Texas 8 109,85 9 991,62 11 256,19 
Zusammen 42 841,24 52 581,20 57 113,65 
Meilenzahl des Eisen- 
bahnnetzes in der 
Union 166 703,36 194 262,23 207 603,53 


In den Jahren 1890 bis 1900 zeigte die Entwicklung des 
Eisenbahnnetzes in der Union eine Zunahme von 16,5 pCt., 
in den Südstaaten eine Zunahme von 22,7 pCt. In den darauf 
folgenden drei Jahren betrug diese Zunahme in der Union 
6,8 pCt., in den Südstaaten 8,6 pCt. In den Jahren 1890 bis 
1903 ist dieMeilenzahl desEisenbahnnetzes der amerikanischen 


Union um 40900 Meilen oder 24,6 pCt. gestiegen. In den 
Südstaaten betrug dieser Zuwachs in demselben Zeitraum 
14 119 Meilen oder 33,3 pCt. Im Jahre 1890 betrug die 
Meilenzahl des Eisenbahnnetzes in den Südstaaten 24 pCt. 
der Meilenzahl des Eisenbahnnetzes der gesamten Union. 
Im Jahre 1903 war sie auf 27 pCt. gestiegen. Ende 1904 
steht in der Entwicklung des Eisenbahnnetzes in den Einzel- 
staaten der amerikanischen Union an erster Stelle Illinois 
mit 11502 Meilen; an zweiter Stelle Texas mit 11256 Meilen 
und an dritter Stelle Pennsylvanien mit 10 784 Meilen. 


. Mit der Entwicklung des Eisenbahnnetzes geht die Zu- 
nahme der Unsicherheit im Eisenbahnverkehr in 
den Südstaaten Hand in Hand. Es vergeht kaum eine 
Woche, in der die Presse nicht mindestens ein grófseres 
Eisenbahnunglück zu melden hat, bei dem Menschenleben 
umgekommen sind und eine grófsere Anzahl von Personen 
mehr oder minder schwer verletzt worden ist. Solche 
Unglücksfälle sind sehr häufig der Unvorsichtigkeit der nicht 
immer ausreichend vorgebildeten Angestellten der betreffenden 
Eisenbahngesellschaft zuzuschreiben. Von diesenbedauerlichen 
Zuständen profitieren in erster Linie die zahlreichen Ver- 
sicherungsgesellschaften gegen Unglücksfälle, bei denen sich 
jeder Reisende vor Antritt einer Reise versichern läfst, und 
Rechtsanwaltsfirmen, die sich zum Teil ausschliefslich mit 
der Vertretung von Ansprüchen befassen, die von den 
Opfern solcher Unglücksfälle gegen die verantwortlichen 
Eisenbahngesellschaften erhoben werden. (Nach einem Be- 
richt des Kaiserlichen Konsulats in Atlanta, Ga.) 


Rauchplage und Heizerausbildung. In der amtlichen 
Berliner Correspondenz wird auf die vom Ministerium für 
Handel und Gewerbe seit nunmehr 3 Jahren eingerichteten 
staatlichen Wanderlehrkurse für Heizer hingewiesen, in denen 
bereits über 500 Heizer ausgebildet worden sind. Die Aus- 
bildung erfolgt in vierzehntägigen Kursen durch theoretische 
Hebung des Verständnisses der Schüler und durch praktische 
Unterweisung und Einübung vor dem Dampfkessel. Der 
Unterricht wird durch einen akademisch und praktisch ge- 
bildeten Ingenieur und einen tüchtigen Lehrheizer erteilt und 
richtet sich nicht nur auf rauchfreie Verbrennung, sondern 
auch auf betriebssichere und ökonomische Bewartung des 
Kessels, trägt also neben dem allgemein staatlichen und dem 
Interesse des Heizerstandes zugleich dem wirtschaftlichen 
Interesse der Industrie Rechnung. Die fortlaufende Abhaltung 
der Kurse überall da, wo eine hinreichende Beteiligung zu 
erwarten ist, und die sehr geringen, von den Schülern oder 
ihren Arbeitgebern zu zahlenden Gebühren tragen dazu bei, 
eine rege Benutzung dieser Einrichtung zu sichern. 
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In der nicht abzuweisenden Erwägung, dafs manche der 
so ausgebildeten Heizer das Erlernte zum Teil bald vergessen 
oder nicht ernstlich genug beherzigen werden, und dafs daher 
eine wiederholte Belehrung und Ermahnung bei der prak- 
tischen Berufsarbeit unerläfslich erscheint, wenn der beab- 
sichtigte Erfolg erzielt werden soll, ist ferner unter 
Beteiligung des Staates an den Kosten das Institut der Lehr- 
heizer geschaffen worden. Es sind dies bei den Dampf- 
kesselüberwachungsvereinen ständig angestellte, praktisch er- 
fahrene Kesselheizer, die die einzelnen Dampfkesselanlagen 
im Bezirke ihres Vereins von Zeit zu Zeit unentgeltlich auf- 
zusuchen haben, um die Heizer bei der praktischen Arbeit zu 
beobachten und auf Wunsch der Kesselbesitzer diese oder 
die Heizer selbst auf etwaige Fehler aufmerksam zu machen 
und in der sachgemäfsen Bedienung der Feuerung und der 
Sicherheitsvorrichtungen praktisch zu unterweisen. Nur 
wenn der Kesselbesitzer den Lehrheizer während einer 
mehrtägigen Dauer in Anspruch zu nehmen wünscht, wird 
ein Kostenbeitrag für seine Tätigkeit erhoben. In den be- 
teiligten Kreisen hat die Tätigkeit der Lehrheizer fast überall 
ein ständig wachsendes Interesse gefunden, was sowohl in 
ihrer vermehrten Inanspruchnahme als besonders darin zum 
Ausdruck kommt, dafs ihr Wert für die Heranbildung eines 
besser geschulten Kesselpersonals von den Kesselbesitzern 
aus der Erfahrung heraus immer mehr anerkannt wird. Es 
steht zu erwarten, dafs durch die Wanderkurse und die 
Lehrheizer den vielerörterten Forderungen nach einer Ver- 
minderung der Rauchplage und nach gröfserer Wirtschaft- 
lichkeit und Sicherheit des Dampfkesselbetriebes in abseh- 
barer Zeit Genüge geleistet werden wird. 


Die 46. Hauptversammlung des Vereines deutscher 
Ingenieure wird vom 19. bis 21. Juni d. Js. in Magdeburg 
stattfinden. Von den geschäftlichen Verhandlungen dürften 
folgende Punkte allgemeineres Interesse bieten: Bericht über 
den Fortgang der Arbeiten zur Herausgabe eines technischen 
Worterbuches(Technolexikon) in den drei Sprachen Deutsch — 
Französisch — Englisch. Herausgabe eines Werkes über die 
Geschichte der Dampfmaschine. Normen für Leistungs- 
versuche an Kraftgasanlagen und  Verbrennungs - Kraft- 
maschinen. Mafsstäbe für Indikatorfedern. Mifsbräuchliche 
Benutzung von Zeichnungen und anderen Ingenieurarbeiten. 


Folgende Vorträge werden gehalten werden: Prof. 
Dr. Nernst: Physikalisch-chemische Betrachtungen über 
den Arbeitsprozefs der Explosionsmotoren. Oberingenieur 
Gruefsner: Die Goldgewinnung aus Alluvien und Erzen. 
Dipl.-Ing. Karl Heilmann: DieEntwicklung der Lokomobilen 
von R. Wolf in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht. 
Dr. Eichberg: Fortschritte auf dem Gebiete der elektrischen 
Zugfórderung. 


Die Nachmittage werden dem Besuche von industriellen 
Anlagen gewidmet sein. 


Elektrizitätswerk Köpenick. Die Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft erhielt von der Stadt Köpenick den Auftrag auf 
Erbauung eines Elektrizitätswerkes. Als Antriebsmaschinen 
wurden von der Stadt Dampfturbinen nach dem System der 
A. E. G. gewählt. Die Anlage gewinnt dadurch ein be- 
sonderes Interesse, dafs unter den DampfkesselnKanalisations- 
rückstände zur Verfeuerung kommen sollen. 


Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg. Nach 
den Ermittelungen des Vereins Deutscher Eisen- und Stahl- 
Industrieller betrug die Roheisenerzeugung in Deutschland 
und Luxemburg im April 1905 insgesamt 894 393 t gegen 
895 908 t im März 1905 und 833298 t im April 1904. — Die 
Gesamtroheisenerzeugung im Jahre 1905 steht noch immer 
um rund 70000 t gegen den gleichen Zeitraum des Vorjahres 
zurück. Dieser Ausfall gegen das Vorjahr verteilt sich auf 
Giefserei-, Bessemer- und Puddelroheisen, während an Thomas- 
und Stahl- und Spiegeleisen im laufenden Jahre mehr erzeugt 
worden ist. Im April 1905 verteilt sich die Erzeugung wie 
folgt auf die einzelnen Sorten, wobei in Klammern die 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 672.] 239 


Erzeugung im April 1904 angegeben ist: Giefsereiroheisen 
143353 (142305) t, Bessemerroheisen 32710 (38951) t, 
Thomasroheisen 600 360 (525 463) t, Stahl- und Spiegeleisen 


53 624 (52 078) t und Puddelroheisen 64 346 (74 501) t. 


Projektierte Bewässerungsanlagen in Siam. Der in Siam 
falende Regen ist für die Zwecke der dortigen Landwirt- 
schaft unzureichend. Bereits vor Jahrhunderten hat man 
durch Bau von Kanälen diesem Mifsstande zu begegnen ver- 
sucht. Allein diese in technischer Beziehung unzweckmäfsigen 
und infolge zunehmender Verschlammung wenig leistungs- 
fahigen Anlagen genügen dem Bedürfnisse nicht. Zur Ver- 
besserung dieser Verhältnisse hat im Jahre 1902 die 
siamesische Regierung unter Vermittlung der holländischen 
Behörden die Dienste des Wasserbauingenieurs Homan van 
der Heide aus Niederlándisch-Indien sich zu sichern gewufst. 
Dieser Wasserbautechniker hat im vergangenen Jahre, wie 
aus einem in den Nachr. f. H. u. I. mitgeteilten Bericht des 
niederländischen Generalkonsuls in Bangkok zu ersehen ist, 
einen schr ausführlichen Bericht erstattet, in welchem die 
Möglichkeit und der Nutzen von Bewässerungs- und Ent- 
wásserungsanlagen im Menam-Flufstale ausgeführt, ein all- 
gemeiner Bewásserungsplan in grofsen Zügen aufgestellt und 
die Einrichtung einer besonderen Verwaltung für das Be- 
wässerungswesen empfohlen wird. 

Als Vorteile eines guten Bewässerungswesens in Siam 
werden in diesem Berichte genannt: Verhinderung von Mifs- 
ernten infolge von Dürren; Vergrófserung der Erntemengen 
und auch deren Qualität, da durch gute Bewässerungsanlagen 
die für die Bewirtschaftung der Felder erforderliche Zeit 
verlángert und das Ausreifen von Reis und das Anpflanzen 
besserer Sorten, welche langsamer reif werden, ermöglicht 
würden; Benutzung des Kanalschlamms zur Erhöhung der 
Fruchtbarkeit der Felder; Vermeidung eines zu tiefen und 
zu langen Unterwasserseins von niedrig gelegenen Grund- 
stücken; erhöhter Schutz für Dörfer gegen Ueber- 
schwemmungen; Verbesserung der Trinkwasserverhältnisse; 
Ermöglichung einer zweiten Bestellung der Felder in der 
Trockenzeit, Verbesserung der Schiffahrt, so dafs auch in 
der Dürrezeit beladene Schiffe die Kanäle jederzeit befahren 
können; billige Anlage von Wegen auf den Dämmen, welche 
durch das Ausgraben der Kanäle gebildet werden. 


Der Bau eines Dammes mit beweglicher Wasserschleuse 
im Menam-Flusse bei Chainat wird in Vorschlag gebracht. 
Ferner wird als notwendig empfohlen die Anlage von zwei 
Hauptkanälen auf den beiden Seiten des Flusses, welche mit 
Einlafsschleusen und für Zwecke der Schiffahrt mit Fang- 
schleusen zu versehen sind. Die bereits bestehenden Kanäle 
über eine Länge von mindestens 600 km sollen soviel wie 
möglich als Verteilungskanäle benutzt werden. Zunächst 
mufs die Verbesserung der jetzigen Kanäle und die An- 
bringung von Schleusen in denselben in Angriff genommen 
werden, um den Abflufs des Süfswassers in die Flüsse und 
in das Meer sowie das Eindringen des Salzwassers in die 
Kanäle und Felder unmöglich zu machen. 

Das Ausgraben der Kanäle wird in der Hauptsache 
mittels Baggermühlen betrieben werden. Gleichzeitig mit 
der Verbesserung der bestehenden Kanäle soll auch die Aus- 
führung der übrigen Anlagen in die Hand genommen werden. 


Die Baukosten aller Anlagen werden, wenn dieselben 
mit beschränkter Leistungsfähigkeit ausgeführt werden, auf 
28 Millionen Tical, bei voller Ausnutzung dagegen auf 
47 Millionen Tical veranschlagt. Der Bau des Dammes bei 
Chainat wird auf 6 Millionen Tical, die Verbesserung der 
bestehenden Bewässerungsanlagen auf 4,5 Millionen Tical 
geschätzt. 

Im Laufe des Jahres 1904 ist behufs Mitwirkung an der 
Ausführung des Projekts ein zweiter Wasserbauingenieur 
aus Niederländisch-Indien in den Dienst der siamesischen 
Regierung getreten, weitere vier Ingenieure sind aus Holland 
nach Siam berufen worden und dort auch schon eingetroffen. 
Die benótigten Instrumente und zwei Baggermühlen sind 
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bereits in den Niederlanden bestellt und die Vorarbeiten für 
das grofse Unternehmen an Ort und Stelle in Angriff ge- 
nommen worden. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Reg.- und Baurat und ständigen Hilfs- 
arbeiter im Reichsschatzamt der Kgl. preufsische Landbau- 
inspektor Prof. Müssigbrodt in Berlin; 

zu nichtständigen Mitgliedern des Patentamtes der Kgl. 
preufs. Reg.- und Baurat Samuel Scheibner, der Kgl. preufs. 
Wasserbauinspektor Friedrich Schnapp in Berlin und der 
Kgl. preufs. Eisenbahnbauinspektor Bruno Kunze; 

zum Mitglied für mechanisch-techn. Angelegenheiten bei 
der Normaleichungskommission unter Verleihung des 
Charakters als Baurat mit dem persönlichen Range der Räte 
vierter Klasse der techn. Hilfsarbeiter Pensky. 


Preufsen. 


Ernannt: zu etatmäfsigen Professoren an der Techn. 
Hochschule in Aachen bezw. Berlin der Dozent Dr. Gustav 
Rasch und der Dozent Prof. Dr. Leo Grunmach; 

zu etatmäfsigen wissenschaftl. Mitgliedern der Kgl. 
Versuchs- und Prüfungsanstalt für Wasserversorgung und 
Abwässerbeseitigung in Berlin der Reg.-Baumeister Schiele 
und Dr. phil. Pritzkow zu Berlin, sowie zum Sekretär dieser 
Anstalt der bisherige Bureaudiätar Eisenberg; 


zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Ludwig Silber- 
eisen aus St. Johann, Kr. Saarbrücken und Hans Goltdammer 
aus Berlin (Maschinenbaufach), Wilhelm Kuhlmann aus 
Bremen, Johannes Fleck aus Berlin, Ekkehard v. Steinwehr 
aus Neisse, Paul Hollander aus Osnabrück, Albert Hess aus 
Frankfurt a. M., Wilhelm Freise aus Göttingen, Paul Othe- 
graven aus Düsseldorf, Heinrich Kickler aus Oldenburg 
i. Grofsh., Daniel Krencker aus Andolsheim, Kreis Kolmar 
i. Oberelsafs, Willy Greim aus Schmolsin, Kreis Stolp in 
Pommern, Max Boldt aus Schlawe und Friedrich Prey aus 
Labes, Kreis Regenwalde (Hochbaufach). 


Verliehen: das Prädikat Professor dem Privatdozenten 
an der Techn. Hochschule in Berlin Stadtbauinspektor Stiehl; 
der Charakter als Baurat dem unbesoldeten Stadtrat Rentner 
Tóbelmann in Charlottenburg. 


Bestátigt: die Wahl des Geh. Regierungsrat Prof. 
Flamm zum Rektor der Techn. Hochschule zu Berlin für die 
Amtszeit vom 1. Juli 1905 bis dahin 1906. 


Uebertragen: den Eisenbahn - Bau- und Betriebs- 
inspektoren Aug. Wilhelm Meyer in Allenstein die Verwaltung 
der Eisenbahnbetriebsinspektion 1 daselbst und Bechtel die 
Verwaltung der Eisenbahnbetriebsinspektion 3 in Allenstein. 


Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Risse in Hamburg (Eisenbahnbaufach), Emil Vogel 
der Kgl. Regierung in Schleswig (Wasser- und Strafsenbau- 
fach) Horn und Toop der Kgl. Regierung in Schleswig, 
Kuhlmann der Kgl. Regierung in Marienwerder, Fleck dem 
Techn. Bureau der Hochbauabt. des Minist. der öffentl. 
Arbeiten, Albert Hess der Kgl. Regierung in Kassel, Hollander 
der Kgl. Regierung in Düsseldorf, Othegraven der kgl. 
Regierung in Hildesheim und v. Steinwehr der Kgl. Regierung 

in Aurich (Hochbaufach). 


Versetzt: der Reg. und Baurat Struck, bisher in 
Danzig, als Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion nach Halle a. 
d. S, die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Schmale 
bisher in Düsseldorf, als Mitglied (auftrw.) der Kgl. Eisen- 
bahndirektion nach Danzig, Greve, bisher in Kattowitz, als 
Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnbetriebsinspektion nach 
Wittenberg und Mellin, bisher bei den Eisenbahnabteilungen 
des Minist. der öffentl. Arbeiten, als Vorstand (auftrw.) der 
Eisenbahnbetriebsinspektion I nach Düsseldorf; 
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der Kreisbauinspektor Neuhaus in Elbing als Landbau- 
inspektor nach Marienwerder und der Wasserbauinspektor 
Emil Schultze von Steinau a. d. Oder nach Oppeln; 


die Reg.-Baumeister Splett, bisher in Kattowitz, in den 
Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion in Berlin (Maschinen- 
baufach), Georg Schüler von Danzig nach Neustadt i.Westpr., 
Abel von Liegnitz nach Halle a. d. S., Gelhausen von Magde- 
burg nach Kónigsberg i. Pr. und Kloeppel von Danzig nach 
Berlin (Hochbaufach). 


Aus der allgemeinen Bauverwaltung  aus- 
geschieden: der Landbauinspektor Prof. Müssigbrodt in 
Berlin behufs Uebertritt in den Reichsdienst. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats: 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Ludwig Heldt in 
Spandau (Maschinenbaufach) und Oskar Narten in Ruhrort 
(Wasser- und Strafsenbaufach). 


Sachsen. 


Ernannt: bei der staatlichen Strafsen- und Wasser- 
bauverwaltung zum etatmäfsigen Reg.-Baumeister, und zwar 
bei der Kgl. Strafsen- und Wasserbauinspektion I in Pirna, 
der bisherige Reg.-Bauführer Artur Speck. 


Verliehen: der Titel und Rang eines Geh. Baurats 
dem Abteilungsvorstande der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen Oberbaurat Póge in Dresden und dem Mitgliede 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen aufser Dienst 
Oberbaurat Hoffmann in Dresden, der Titel und Rang als 
Geh. Hofrat dem ordentl. Professor an der Techn. Hoch- 
schule Dr. phil. Hallwachs in Dresden, der Titel und Rang 
eines Finanz- und Baurates den Strafsen- und Wasserbau- 
inspektoren Bauräten Köhler in Grimma und Schiege in 
Dresden sowie dem Bau- und Betriebsinspektor bei der 
Staatseisenbahnverwaltung Baurat Schimmer in Leipzig, der 
Titel und Rang eines Baurates dem Strafsen- und Wasser- 
bauinspektor Franze in Plauen, den Bauinspektoren bei der 
Staatseisenbahnverwaltung Frommhold und Krah in Döbeln 
und Telle in Chemnitz, dem Landbauinspektor Schnabel in 
Dresden, den Architekten Käppler und Zeissig in Leipzig 
und dem Zivilingenieur Pöge in Dresden. 


Braunschweig. 


Verliehen: der Titel Baurat dem Kreisbauinspektor 
Osten in Holzminden und dem Zivilingenieur Reg.-Bau- 
meister a. D. Frühling in Braunschweig und der Titel 
Stadtbaumeister dem Vorstande der stádt. Kanalbauverwaltung 
Reg.-Baumeister Gebensleben in Braunschweig. 


Hessen. 


Ernannt: zum Bauinspektor des Hochbauamts Giefsen 
der Bauinspektor für besondere Bauausführungen August 
Becker in Giefsen, zum Bauinspektor für besondere Bau- 
ausführungen der etatmälsige Bauinspektor Hugo Landmann 
in Darmstadt, zum Bauinspektor des Hochbauamts Dieburg 
der Bauassessor Bauinspektor Ludwig Klump in Dieburg 
und zum Bauassessor der Reg.-Baumeister Franz Beck aus 
Homberg a. d. Ohm. 


Erteilt: der Charakter als Professor dem Privatdozenten 
für Musikwissenschaft an der Techn. Hochschule Dr. Willibald 
Nagel in Darmstadt. 


Aufsein Nachsuchen in den Ruhestand versetzt: 
der Bauinspektor des Hochbauamtes Giessen Geh. Baurat 
Karl Reuling in Giessen. 


Bei der Actien - Gesellschaft der Dillinger 
Hüttenwerke ist der Oberingenieur Paul Siepmann er- 
mächtigt worden, in Gemeinschaft mit einem Direktor die 
Firma der Gesellschaft rechtsverbindlich zu zeichnen. 


Gestorben: der Geh. Baurat Hermann Lund, zuletzt 
Direktor des vormaligen Eisenbahnbetriebsamts in Glückstadt. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Koimmissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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I. Eisenbahnwesen. 
I. Bahmenhwürfe, Vorarbeiten. 


Der Pian einer elektrisch betriebenen Schnellbahn 
Berlin — Hamburg. Von v. Mühlenfels. Ztg. D. 
E.-V. 1904. No. 58, S. 933. 


Besprechung der von der Allg. Elektrizitäts-Gesellschaft Berlin 
und der Aktiengesellschaft Siemens & Halske aufgestellten Projekte 


für den Bau einer Schnellbahn zwischen Berlin und Hamburg. B. 


Bahnbau in Togo. Von Schlüpmann, Berlin. Ztg. 
D. E..V. 1904. No. 51, S. 830. 
Im Togo-Gebiet ist der Bau zweier Bahnen gesichert, eine 


45 km lange Küstenbahn zwischen Lome und Kleinpopo mit drei 
Zwischenstationen und eine Hinterlandbahn mit 122 km Länge zwischen 
Lome und Palime. Die erstere benutzt eine 1—2 km brcite feste 
Nehrung und bietet der Bau dieser Bahn keine besondere Schwierig- 
keiten, die Hinterlandbahn hat einen Höhenunterschied von 219 m. 
Für beide Bahnen ist die 1 m Spur unter Verwendung ciserner 
Querschwellen vorgesehen und soll auf beiden Bahnen das gleiche 


rollende Material verwendet werden. B. 


The Railway and transportation situation in Mada- 
gascar. Eng. News vom 21. April 1904. Bd.51. No.16, 
S. 387. Mit Abb. 


Nach der Eroberung Madagascars durch die Franzosen wurde 


eine umfassende Verbesserung der Transportgelegenheiten in Angriff 


Dahin gehört besonders eine 274 km lange Eisenbahn 
welche bis 1908 
Ein wesentlicher Teil ist schon jetzt fertig, 


genommen. 
zur Verbindung der Hauptstadt mit den Häfen, 
vollendet sein soll. 
einschliefslich der Hälfte eines 732 m langen Tunnels durch Granit. 


H-—e. 


Le chemin de fer Transhellénique et l'utilité, de 
créer une ligne Transépirohellénique. Gén. civ. 
vom 26. März 1904. Bd. 44. No. 21, S. 330. Mit Abb. 


Frankreich, welches den Verkehr nach Ostindien, der ursprünglich 
hoflt ihn 


Der Gewinn wird aber von 


durch den Mont Cenis ging, an den St. Gotthard verlor, 
durch den Simplon wiederzugewinnen. 
neuem bedroht, wenn die Verbindung von Ostende nach dem Piräus 
durch die Fertigstellung der sogenannten Transhellenischen Bahn 
(Piräus— Demirly) abgekürzt wird. Um dem vorzubeugen, wird dic 


Erbauung einer Verbindungsbahn zwischen der Transhellenischen 
und einem der Epirotischen Häfen Santi Quaranta oder Vallona dem 
Hierdurch könnte die indische Post 
auf den Weg Simplon — Otranto — Vallona — Piräus gelenkt werden. 
H — e. 
NEC Eisenbahnen in Peru. Railw. Eng., Juliheft 1904. 
228. D. 


Der Bau einer neuen kanadischen Ueberlandbahn. 
Arch. f. Ebw. 1904. S. 982. 


In Kanada ist am 24. Oktober 1903 cin Gesetz ergangen, dem- 


iranzösichen Kapital empfohlen. 


zufolge eine Bahn von Moncton (an der Staatsbahn nach St. John 
und Halifax) über Quebec und Vinnipeg an den Stillen Ozcan erbaut 
östlichen Hälfte 


übrigen von einer Privatbahn, die nachher den ganzen Betrieb über- 


werden soll, und zwar in ihrer vom Staat, im 


nehmen soll. 


t 
1 


2. Ban. 
a) Bahnkórper. 


Excavation and retaining wall for the Pennsylvania 
R. R. terminal station, New York City. Engg. 
News vom 2. Juni 1904. Bd. 51, No. 22, S. 523. 
Mit Abb. 

Der Hauptbahnhof der Tunnelbahn, 

Gesellschaft quer unter New York hindurchzustrecken im Begriff 

City 


und zwar ungefähr zur 


welche die Pennsvlvania- 


ist, nimmt den Raum von 4 Häuserblocks der ein. Diese 
Fläche ist 12— 18 m tief 
Hälfte in Erde, Hälfte 
einschl. Herstellung der Futtermauern und provisorischen Strafsen- 
brücken Beschreibung der Arbeiten und 


dic Bedingungen werden veröffentlicht. He; 


auszuschachten 


zur in Felsen. Die Ausschachtungsarbeit 


ist jetzt ausgeschrieben. 


b) Brücken aller Art und Fundierungen. 


Der Wettbewerb um eine feste Stralsenbrücke über 
den Rhein zwischen Ruhrort und Homberg. Vom 
Ed Karl Bernhard. Ztschr. d. 
Ing. 1904. No. 27, S. 985. Mit Abb. 

a der sechs eingereichten Entwürfe zu der rund 
622 m langen Ueberbrückung des Rheines an der Einmündung der 
Ruhr, mit einer Mittelóffnung von rund 204 m. Die Textblätter 
4 und 5 enthalten die bildliche Darstellung der eingereichten Ent. 
würfe. B. 


Die neue Brücke über den East River zwischen 
New York und Brooklyn. Ztschr. Oesterr. 1904. 
S. 31. Mit Abb. 

Diesc, Williamsburgbrücke benannt, ist dem System nach eine 
Kabelhängebrücke mit versteiften, als Parallelträger mit vierfachem 
Netzwerk ausgeführten Tragbalken. Sie ist die längste, breiteste 
und schwerste Brücke der Welt. 


zu Stützpfeilermitte gemessen, 487,7 m die nur noch von der Forth- 


Spannweite, von Stützpfeilermitte 


brücke in Schottland übertroffen wird. FI. 


Ponts roulants à bascule, systeme Scherzer. Pont 
de Barking (Angleterre). Gen. civ. vom 2. April 
1904. Bd. 44. No. 22, S. 341. Mit Abb. 

Die nach dem bekannten amerikanischen Schaukelstuhlsystem 
eingerichtete bewegliche Brücke ist wahrscheinlich die erste dieser 
Art in Europa. Sie hat inach »Enugineering«) drei Oeflnungen von 
je 13,7 m Lichtweite, zwei feste Endóflnungen und eine durch die 
Schaukelklappe geschlossene Mittelöffnung. Sie hat 5,1 m nutzbare 
Breite und trägt cine Straíse nebst einem leichten Transportbahn- 
Die Hauptträger der Klappe laufen nach hinten in einen 


welcher zur Ausführung 


gleis. 
radartigen Ansatz von 6,1 m Durchm. aus, 
Die Bewegung wird durch Drahtseile 
von einer elektrischen Winde bewirkt. Die Maschincrie befindet 
eisernen Stützen über der Brücken-Endóffnung 
Das Oefínen oder Schliefsen der Brücke 
H—e. 


der Schaukelbewegung dient. 
sich in einem auf 
stehenden Häuschen. 


dauert weniger als zwei Minuten. 


Reconstruction du pont sur le Trent de la Com- 
pagnie du Midland Railway. (Angleterre.) Gen. 
civ. vom 9. Juli 1904. Bd. 45, No. 10, S. 165. Mit Abb. 

der Midland Bahn, über den Trent 


die dem Personenverkehr dienenden auf einer 


Von den Gleisen welche 


geführt sind, ruhen 
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aus dem Jahre 1839 stammenden guiseisernen Bogenbrücke mit 
3 Oeflnungen von je 30,4 m Spannweite. Diese Brücke wurde 
unter Beibehaltung der gemauerten Pfeiler durch eine stählerne 
Fachwerkträger-Brücke ersetzt. Die Ueberbauten wurden seitlich 
auf einer Dienstbrücke aufgestellt, und von dort aus an ihre endgültige 


Stelle gebracht H — e. 


Experience in the erection of American viaducts 
on the Uganda Railway. Engg. News vom 14. April 
1904. Bd. 51, No. 15, S. 345. Mit Abb. 

Bei dem in den letzten Jahren bewirkten Bau der englischen 
Uganda-Bahn, welche mit 1 m Spurweite von Mombassa rach dem 
Victoria-Nyanza geht, gelang es einer amerikanischen Firma als 
mindestfordernde die Lieferung und Aufstellung von 34 cisernen 
Brücken oder Viadukten übertragen zu erhalten. Dieses erregte in 
England bedeutendes Aufschen. Die Viadukte in Gestalt amerikanischer 
Gerüstbrücken wurden zur Zufriedenheit der englischen Verwaltung 
geliefert. Die Bahn war mit Umgchung der Baustellen vorgetrieben 


H -e. 


worden. 


Erecting bridge spans by sliding them forward 
from the shore. Engg. News vom 21. April 1904. 
Bd. 51, No. 16, S. 369. Mit Abb. 

Der Brückenüberbau wird am Ufer in der Verlängerung seiner 
endgültigen Lage zusammengesetzt, so dafs das eine Ende frei- 
tragend oder aut einer Rüstung ein Stück in die Brückenöflnung 
hineinragt. Dies Ende wird von einem schwimmenden Gerüstpfeiler 
aufgenommen und nach seinem Auflager hinübergetlófst, während 
das andere Ende auf einer Rollbahn die Bewegung mitmacht. Diese 
Methode, welche neuerdings bei einer Saone Brücke in Frankreich 
zur Anwendung kam, ist bereits 1895 bei einer 103,6 m weiten 
Desgleichen 1902, 1903 bei 
der 125 m weiten Kemi-Brücke der Bahn Uleaborg - Tornea in Fin- 


Brücke in Queensland gewählt worden. 


land. Vergleiche Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 
H-— e. 
A novel piece of bridge construction at Lawrence, 


Mass. Engg. News vom 12. Mai 1904. Bd. 5i, No. 19, 
S. 441. Mit Abb. 


Ein Fabrik-Anschluisgleis war in sehr schieter Richtung und 
scharfer Krümmung bei sehr geringer Bauhöhe mitttels einer Blech- 
trägerbrücke über «einen etwa 30 m breiten Kanal zu führen. 
Mittlere Stützpunkte wurden 
durch ein quer über den Kanal und die Brücke gelcgtes Fachwerks- 


Zwischenpfeiler im Kanal unzulässig. 


träger-Paar geschatlen. Zur Durchführung des Glcises mufste aus 
jedem Fiachwerkträger eine Diagonale fortgelassen werden. Die 
Standfähigkeit des Fachwerks wurde durch Verstärkung der Gurtungen 


gewährleistet. H-e. 


Melan concrete steel arch bridge across the great 
Miami River, Dayton, Ohio. Engg. News vom 
19. Mai 1904. Bd. 51, No. 20, S. 465. Mit. Abb. 

An Stelle einer 1871 erbauten Hängebrücke, welche dem 

Verkehr nicht mehr genügte, wurde jetzt eine Mclan-Brücke er- 

Die Bauhöhe 


ist tunlichst gering. Unterhaltungskosten erwartet man nur wenige. 


richtet mit 7 Bögen von 21 bis 26,8 m Spannweite. 


Die Brücke dient dem Strafsenverkehr und 2 Strafsenbahngleisen. 
H—e. 
A pin bridge that stood without an end post. Engg. 
News vom 19. Mai 1904. Bd. 51, No. 20, S. 478. 
Mit Abb. 

Die Brücke ist zweigleisig mit 3 Fachwerk-Hauptträgern von 
23,18 m Spannweite. Fahrbahn tiefliegend, Hauptträger oben ver- 
bunden. Der eine geneigte Endpfosten sowie die folgende Vertikale 
wurden durch einen entgleisenden Güterwagen zerbrochen. Den- 
noch stürzte die Brücke nicht ein. Erklärung wird gegeben, 

H - c. 
The Manhattan Bridge across the East-River, New 
York City: Revised plans. Engg. News vom 7. Juli 
1904. Bd. 52. No. 1, S. 1 und vom 21. Juli 1904. 
Bd. 52, No. 3, S. 10. Mit Abb. 


Gustav Lindenthal hatte als Brückenkommissar von New York 
bekanntlich einen Entwurf für die Manhattan- Brücke aufgestellt, 


welcher auf der versteiften Augenstab-Kette beruht. Mit dem 
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Beginne des Jahres 1904 ist Herr E. Best Nachfolger des Herrn 
Lindenthal als Brückenkommissar geworden. Er hat einen neuen 
Entwurf mit Drahtseilen als Haupttrageglieder und Versteifungsträgern 
in Höhe der Fahrbahn aufgestellt. Dieser Entwurf liegt jetzt in 
architektonisch schön ausgestatteten Skizzen zur Beurteilung durch 
das Publikum und die Behörden vor. Ihm wird vielfach zu geringe 
Steifigkeit vorgeworfen. H—e. 


The Broadway Bascule Bridge at Milwaukee, Wis. 
Engg. News vom 14. Juli 1904. Bd. 52, No. 2, S. 26. 
Mit Abb. 

Stählerne Klappbrücke tür eine Strafse und eine zweigleisige 
Strafsenbahn. Die Fahrbahn liegt 4,3 m über Wasser; die Spannung 
der Brücke beträgt 39,1 m zwischen den Mittellinien der Drehachsen. 
Die Klappen werden durch einen elektrischen Motor von 500 PS. 
gctricben. Jede Klappe im Gewicht von 400 t kann in ungefähr 
20 Sekunden gehoben oder gesenkt werden. H—e. 
A novel concrete steel bridge abutment on the 

Wabash Railroad. Engg. News vom 21. Juli 1904. 
Bd. 52, No. 3, $. 62. Mit Abb. 


Durch zweckentsprechende Anordnung von Strebepfeilern und 
Stahleinlagen ist die Masse des zur Widerlagsmauer nebst Flügeln 
verwendeten Betons tunlichst eingeschränkt worden. H —e. 
Zahlenbeispiel zur statischen Berechnung von 

massiven Dreigelenkbrücken vermittelst Einflufs- 
linien. Bearbeitet nach den Grundzügen des Herrn 
Geh. Regierungsrates G. Barkhausen zu Hannover 


von A. Teichmann. Wiesbaden 1904. Verlag von 
C. W. Kreidel. Preis 2,40 M. 


Die Brochüre enthàlt die ausführliche Berechnung für eine 
Betonbrücke mit 2 Oetfnungen von je 30 m Spannweite und 3 m 
Pfeilhöhe. 


drei Tafeln übersichtlich zusammengestellt. H. 


Die Ergebnisse der Rechnung. sind auf den beigegebenen 


Der durchgehende Träger auf elastisch senkbaren 
Stützen. Von L. Gensen, Dortmund. Ztschr. d. 
Ing. 1904. No. 30, S. 1108. 


Theoretische Betrachtung über diesen Gegenstand. B. 


c) Tunnel. 


Stollendurchschlag im Wocheiner Tunnel. 
Oesterr. 1904. S. 383. 

Auf der Eisenbahnlinie Klagenfurt— Triest, Teilstrecke der 

2. Eisenbahnverbindung zwischen Wien und Triest fand in dem 

6300 m langen Wochciner Tunnel der feierliche Stollendurchschlag 

am 3l. Mai d. Js. statt. 


Ztschr. 


Ucber diese Feier wird berichtet. Fl. 


Sas à air de sureté pour les travaux à l'air comprimé. 
Gen. civ.. vom 23. April 1904. Bd. 44, No. 25, S. 399. 
Mit. Abb. 

Das Arbeiten unter Luftdruck ist innerhalb gewisser Grenzen 
weniger gesundheitsgefährlich durch die Höhe des Drucks als durch 
Um die Arbeiter 
in letzterer Beziehung zu schützen, soll (nach »/Zngineering Recorde) 
beim Bau des East-River-Tunnels der New Yorker Rapid-Transit- 
Bahn an jeder Luftschleuse eine Vorrichtung angebracht werden, 
welche die Geschwindigkeit des Luftdruck-Ausgleichs selbsttätig 


zu schnelles Ein- und besonders Ausschleusen. 


regelt. Auch wird dem Inneren der L.uftschleuse frische vorgewärmte 
Luft zugeführt. H—ec. 


Some recent works of railway tunnel improvement. 
Engg. News vom 4. August 1904. Bd. 52, No. 5, 
5.99. Mit Abb. 


Schadhatte Tunnel werden vielfach durch Herstellung oder 
Erncucrung der Ausmaucrung, unter Umstánden auch durch Ver- 
wandlung in offene Einschnitte verbessert. Zwei Beispiele werden 
mitgeteilt. | 

Eine neue Ausmauerung unter gleichzeitiger Senkung des 
Gleises erhielt der Winston-Tunnel (744 m lang) der Chicago Great 
Western Ry. 
verwandelt wurde der Arion-Tunnel der Norfolk & Western Rv. 


H —e. 


In einen offenen Einschnitt von rd. 23 m Tiefe 
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II. Allgemeines Maschinenwesen. 
2. Dampfmaschinen. 


Theorie und praktische Berechnung der Heifsdampf- 
maschinen. Mit einem Anhange über die Zwei- 
cvlinder-Kondensations-Maschinen mit hohem Dampf- 
druck. Von Josef Hrabák, k. k. Hofrat, emer. Prof. 
der k. k. Bergakademie in Pribram. Berlin 1904. 
Verlag von Julius Springer. Preis geb. 7 M. 

[V. D. M] 


Des Vertassers „Hilfsbuch für Dampfmaschinen-Techniker^ findet 


Auf dem Um- 
wege über die Sattdampfmaschine mit ihren bekannten Verhältnissen 


in diesem Werke zwei wesentliche Ergänzungen. 


gelangt Hrabák zu den Leistungen, dem Dampft-, Speisewasser- und 
Kohlenverbrauch der Heifsdampfmaschinen bei verschiedenen Ueber- 
hitzungsstufen. Die Nutzdampfmenge, der Abkühlungsverlust und 
der Dampflässigkeitsverlust in der Maschine und, getrennt davon, 
in der Rohrleitung werden zu denselben Gröfsen der Nalsdampf- 
maschinen durch Ermittlung von Coetfizienten in Bezichung gesctzt. 
Für viele Verhältnisse sind alsdann die Resultate der Rechnung in 
Tabellen zusammengestellt, aus welchen man die jeweilige prozentuale 
Ucberlegenheit der Hceifsdampfmaschine gegenüber der Nalsdampf- 
maschine entnehmen kann. 

Für Damptmaschinen-Konstrukteure wird das Buch von aufser- 
ordentlicher Bedeutung sein, weil es ein erstes auf diesem Gebiete 
ist und mit grofser Gewissenhaftigkeit auch die neuesten Versuchs- 
(Z. B. & der Gl. 
Zustandsànderung %.v* = const. nach den Beobachtungen Dörtfels, 
Aber 
auch für denjenigen ist es eine interessante Lektüre, der cinmal 


resultate verarbeitet wiedergibt. der polytrop. 


die Wärme-Kapazität des Heifsdampfes nach C. von Bach.) 


genauer verfolgen will, woher die Ersparnisse des Heifsdampfbetriebes 


kommen und wie hoch solche bei verschiedenen Verhältnissen in 


Rechnung zu setzen sind. 
Der Anhang ist eine unmittelbare Ergänzung seines , Hiltsbuches" ; 


dieser findet aber auch hier zum Vergleich mit Heifsdampfmaschinen 


einen wohlgeeizncten Platz. Schd. 
4. Allsemeines. 
Hilfsbuch für den Maschinenbau. Für Maschinen- 


techniker sowie für den Unterricht an technischen 
Lehranstalten. Von Fr. Freytag, Professor, Lehrer 
an den techn. Staatslehranstalten in Chemnitz. Mit 
867 Textfiguren und 6 Tafeln. Berlin 1904. Verlag 
von Julius Springer. Preis 10 M. [V. D. M] 


Gemäfs dem Vorwort soll das Werk ein Hand- und Lehrbuch 


für technische Lehranstalten sowie ein Hilfsbuch tür den aus- 


führenden Ingenieur abgeben, jedoch ausschlicfslich für Maschinen- 
Als Grundlage 
bekannte z. Z. in der 


bauer. für die Bearbeitung des Werkes hat das 
18. Auflage vorliegende „Taschenbuch der 
Hütte“ gedient, ohne Anspruch erheben zu dürfen, das letztere dem 
zu können. 


Das Buch enthält die Abschnitte: Mathematik, Elastizitát und Festig- 


akademischen Ingenieur in vollem Umfange ersetzen 


keit der Materialien, Maschinenteile, Arbeitsmaschinen, Kraftmaschinen, 
die wichtigsten Hochbaukonstruktionen sowie 
haltend : 


Gebührenordnungen. 


einen Anhang ent- 
und den 
Das Fehlen eines Abschnittes über Elcktro- 
Bo. 


Tabellen und Auszüge aus dem  Patentgesetz 


technik muls als ein empfindlicher Mangel des Buches gelten. 


Die technische Mechanik. Elementares Lehrbuch für 
mittlere maschinentechnische Fachschulen und Hilfs- 
buch für Studierende höherer technischer Lehr- 
anstalten. Von P. Stephan, Reg.-Baumeister. Erster 
Teil: Mechanik starrer Körper. Leipzig und Berlin 
1904. Druck und Verlag von B. G. Teubner. Preis 
geb. 7 M. IV. D. M.] 


Das Hilfsbuch für höhere 
bauschulen durchaus gerecht. 


wird dem Lehrplan Maschinen- 


Besonders schätzenswert ist die 
Beigabe zahlreicher ausführlich durchgerechneter Beispiele zu den 
einzelnen Buch 


Bemerkenswert ist ferner, dais 


Lehrsátzen, welche das als Uebungsbuch für 
Studierende sehr geeignet machen. 
Verfasser sich bemüht hat, die Bezeichnungen für die in den Formeln 
gebrauchten Gröfsen aus dem Taschenbuch der „Hütte* zu über- 


nehmen. L.tz. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 661.] 3 


VI. Verschiedenes. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Vierter 
Band: die Baumaschinen. Zweite Abteilung. Be- 
arbeitet von Köhler, W. Schulz, L. Bräuler und 
K. Zickler unter Mitwirkung von L. Franzius. 
Herausgegeben von F. Lincke. Zweite vermehrte 
Auflage. Leipzig 1903. Verlag von Wilh. Engelmann. 
Pr. 20 M. geb. 23 M. 

Die 


Baggermaschinen, 


erste Abteilung umfassend die Wasserhebemaschinen, 


Rammen, Grundsägen usw. erschien in zweiter 
Autlage bereits 1897 als selbständiges Werk. In dem vorliegenden 
Bande wird die Tief- und Tunnelbohrung, einschliefslich Schräm- und 
Schlitzmaschinen Minenzündung behandelt. Bei den 
Tiefbohrinethoden sind die neueren Erfahrungen und Vereinfachungen, 
welche bei 


sowie der 


Herstellung von Bohrlöchern 


für Petroleum und Salz- 
soole gemacht worden sind, eingehend besprochen. 
im nächsten Abschnitt bei dem Abbohren und Niederbringen von 
Schächten die Benutzung hydraulischer Pressen zum Senken eiserner 


Schächte 


Ebenso haben 


und die Verwendung der Gefriermethode beim 
vom Schächten Die Tunnelbohrung 
umfafst aufser den maschinellen Vorrichtungen für Gesteinsbohrung 
mittels Luftdruck, Wasserdruck oder Elektrizität die Verfahren zum 
Ausbohren des ganzen Tunnelprofils und die Benutzung von Brust- 
schilden. Am Schlusse findet 


Senken 
Berücksichtigung gefunden. 


sich ein Abschnitt über elektrische 
Minenzündung. Die einschlägige Literatur ist sorgfältig zusammen- 


gestellt. H. 


Das Königl. Materialprüfungsamt zu Grofs-Lichter- 
felde-West. Ztsch. d. Ing. 1904. No. 28, S. 1021; 
No. 29, S. 1070. Mit Abb. 


Beschreibung des im Jahre 1903 bezogenen neuen Heims der 
Kónigl. mechanisch-technischen Versuchsanstalt, 
l. April 


welche scit dem 
mit der chemisch-technischen Versuchsanstalt unter der 


Amtsbezeichnung ,Koónigl. Materialprüfungsamt“ vereinigt ist. B. 


Photographische Bibliothek. Im Verlage von Gustav 
Schmidt, Berlin. Band 3. Stereoskopie für Amateur- 
photographen. Von C. E. Bergling. Il. Auflage. 
Mit 24 Abb. Preis 1,20 M. 

Verfasser geht von der Ansicht aus, dafs stereoskopische Auf- 
nahmen vor den einfachen Photographien den Vorzug der Körperlich- 
keit haben und will dem Amatcur-Photographen hierzu die nötigen 


Anweisungen geben. Er bespricht die Forderungen an die Bilder 


und das Stcrcoskop, dic hierzu erforderlichen Mafsnahmen, die 
Kamcra, das Stereoskop und die Anfertigung der Bilder. 
Band 11. Das Photographieren mit Films. Von 


Dr. E. Holm. Mit 51 Abb. Pr. geh. 1,20 M., geb. 1,65 M. 


Die Umständlichkeit, auf Reisen eine gröfsere Zahl schwerer 
Glasplatten mit zu führen, führte zur Herstellung eines leichten und 
weniger zerbrechlichen Materials, des sogen. Fılm, eines auf Rollen 
gewickelten dünnen Streifens aus Papier, Gelatine und endlich aus 
Celluloid. Verfasser bespricht zuvörderst die verschiedenen Arten 
der Films, ihre Vorzüge und Nachteile den Glasplatten gegenüber, 
sowie die Art ihrer Verwendung und 
wickeln der Bilder. 


ihre Behandlung beim Ent- 


Band 19. Die Farben-Photographie. Eine gemein- 
verstándliche Darstellung der verschiedenen Verfahren 
nebst Anleitung zu ihrer Ausführung. Von Dr. 
E. König. Preis geh. 2,50 M., geb. 3M. 


Es fehlte bisher für diesen besonderen Zweig der Photographicr- 
kunst eine auch dem Laien verständliche Darstellung dieses an und 
für sich einfachen Veriahrens und sucht Verfasser dem durch seine 
Schritt abzuhelten. Nach Besprechung der direkten und indirekten 
Methoden der Farbenphotographie, geht er im I. Abschnitt näher 
auf die substraktive Methode, den Dreifarbendruck, im II. Abschnitt 
auf dic additive Methode, die Dreitarbenphotographie ein und erklärt 
die verschiedenartige Herstellungsweise farbiger Bilder durch die 


photographische Aufnahme. 


Band 20. Die Herstellung von Diapositiven zu 
Projektionszwecken (Laternenbildern), Fenstertrans- 
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parenten und Stereoskopen. Von Paul Ilanneke. 
Mit 25 Abb. Preis geh. 2,50 M., geb. 3 M. 

Dem Diapositivprozefs ist mit dem Aufschwung der Projcktions- 
vorträge ein immer grófseres Interesse zugewandt worden und ist 
es deshalb sehr dankenswert, dafs sich Verfasser der Aufgabe 
unterzogen hat, das Herstellungsverfahren schr eingehend, in selbst 


für den Anfänger verständlichen Weise zu besprechen. 


Band 21. Anleitung zur Stereoskopie, mit einem 
Anhang Stereoskopische Formeln u. a. Von Dr. 
W.Schefter. Mit 37 Abb. Pr. geh. 2,50 M., geb. 3 M. 


Während 
praktisch dargelegt wird, behandelt der vorliegende Band die Stereo- 
dafs 


im Band 2 die Herstellung stereoskopischer Bilder 


skopie mehr wissenschaftlich unter der Voraussetzung, die 


Stereoskopie ein psychologischer Vorgang auf Grund mathematisch 


feststellbarer Vorbedingungen sei. B. 


Leitfaden der Landschafts: Photographie. Von Fritz 
Loescher. Mit 27 erläuternden Tafeln nach Auf- 
nahmen des Verfassers. I. Auflage. Berlin 1904. 
Verlag von Gust. Schmidt. Preis 3,60 M. bezw. 4,50 M. 


Die neubcarbeitete und verbesserte Auflage des rühmlich be- 


kannten Verfassers wird von den Freunden photographischer Auf- 


nahmen wohl mit der gleichen Freude  begrüfst werden, wie 
die vor drei Jahren erschienene erste Ausgabe. Verfasser hat 
sich von den Einseitigkeiten und Uebertreibungen der modernen 


Kunstphotographen fernzuhalten gesucht und ist in der Gliederung 


des Stoffes dem praktischen Arbeitsgange gefolgt. Der Leitfaden 
zerfällt in drei Abschnitte: Vor der Aufnahme, die Aufnahme selbst 
und nach der Aufnahme. Im ersten werden die Apparate mit ihrer 
Ausrüstung und die zu verwendenden Objektive und Materialien 
besprochen, der zweite gibt mit Hinweis auf die beigefügten Auf- 
nahmen Ratschläge für die Aufstellung, Wahl der Objekte, Berück- 
sichtigung der dritte endlich behandelt die 


Entwickelung der Platten und die Herstellung der Bilder. Die dem 


der Beleuchtung usw., 
Buch einverleibten Aufnahmen lassen deutlich die Fortschritte auf 
diesem Gebict erkennen; das sind nicht nur klare Landschaftsbilder, 
dem Verfasser ist es gelungen, wirkliche Stimmungsbilder wiederzu- 
„Nach 


und „Abend“ sind Stimmungsbilder, wie sie bisher 


geben. „Vor dem Regen“, „Frühnebel“, „Sommermittag“, 
dem Gewitter“ 


nur der Landschaftsmaler zu liefern im Stande war. B. 


Dr. E. Vogel, Taschenbuch der praktischen Photo- 
graphie. Ein Leitfaden. für Anfänger und Fortge- 
schrittene. Zwölfte vermehrte und ergänzte Auflage. 
Bearbeitet von Paul Ilanneke, Herausgeber der 
„Photographische Mitteilungen.“ Mit 104 Abb., 14 
Tafeln und 20 Bildvorlagen. Berlin 1904. Verlag 
von Gust. Schmidt. Preis in Leinwandband 2,50 M. 


Die vorliegende zwöllte Auflage des weitverbreiteten Taschen- 


buches der praktischen Photographie von Dr. E. Vogel ist auch 


in seinen  Neubearbeitungen allen Forderungen der beständig 
sich weiter entwickelnden Photographierkunst gerecht geworden. 


Alle bedeutsamen Neuerungen in der Einrichtung und Ausstattung 
und 
Die 


Einteilung ist die bisherige, dem Gang der einzelnen Arbeiten folgend, 


der Apparate, sowie die in der Verwendung von Platten 


Materialien haben an gecigneter Stelle Aufnahme gefunden. 


die Unterweisung klar und verständlich, an beigefügten bildlichen 


Darstellungen richtiger und fehlerhafter Aufnahmen erläutert. B. 


Die Hebezeuge. Theorie und Kritik ausgeführter 
Konstruktionen mit besonderer Berücksichtigung der 
elektrischen Anlagen. Von Ad. Ernst, Professor 
des Maschinen-Ingenicurwesens an der Kgl. Techn. 
Ilochschule zu Stuttgart. 4. neubearbeitete Auflage. 
Berlin 1903. Verlag von Julius Springer. Preis 
geb. 60 M. [V. D. M] 

Schneller als bei derartig umfangreichen Werken sonst üblich, 
ist die neue (4.) Auflage notwendig geworden, ein Beweis für die 
ein Beweis aber 


Güte und Brauchbarkeit der Ernst'schen Arbeit, 


auch für die erhöhte Aufmerksamkeit, die jetzt bei uns den L.ast- 
hebemaschinen aller Art zugewendet wird. Die Nordamerikaner sind 
babnbrechend 


bekanntlich auf diesem Sondergebicte vorgegangen. 


Art in ausgedehntester Anwendung; ihre leistungsfähigen Förder- 


einrichtungen in den Grofsbetrieben ihrer Eisen- und Stahlwerke, auf 
den Umschlagplätzen für Massengüter, in den Kratthäusern für Kohlen- 
und Aschentransport sind längst erprobt, ebenso ihre schnellfahrenden 


Aufzüge für Personen und Lasten, vor allem in den Magazinen, 


Warenhäusern und den vielstöckigen „Wolkenkratzern“. Diese 


Vorbilder 


Nutzen 


und der durch sie nachgewiesene wirtschaftliche 
wirkte befruchtend auf den europäischen Bau von Hebe- 
zeugen und regte zu einer ausgedehnteren Verwendung von Last- 
hebemaschinen aller Art an. In Deutschland schufen die führenden 
Sonderfabriken in selbständiger Arbeit eine groíise Zahl neuartiger 
Anordnungen, die durch ihre geschickte bauliche Durchführung im 
Verein mit einer auf streng-wissenschaftlicher Grundlage beruhenden 
sparsamen Materialverwendung nicht nur volle Anerkennung bei 
uns, sondern auch vielfach im Auslande gefunden haben. 

Das 


schiedenen Auflagen deutlich den Werde- und Entwicklungsgang 


vortreflliche Ernst'sche Werk spiegelt in seinen ver- 
der deutschen Leistungen auf diesem grofsen Sondergebiete während 
20 Jahre 


handelt es im I. Bande u. a. auf 350 Seiten die Räderwinden mit 


der letzten wieder. In scinem neuesten Gewande be- 
ihren Einzelteilen, auf 400 Seiten die mannigfachen Krane, während 
133 Sciten den verschiedenartigen Aufzügen gewidmet sind. Schon 
aus dieser quantitativen Angabe leuchtet die Vielseitigkeit dieser 
drei Gattungen von Hebezeugen hervor. Der Name des Vertas-ers 
bürgt auch für den Wert des Inhalts. 

Naturgemäfs ist ein breiter Raum den elektrisch betriebenen 
Hebezeugen eingeräumt, ohne jedoch die altbewährten Wasserdruck- 
anordnungen zu vernachlässigen; letztere werden im II. Bande auf 
300 Seiten behandelt. 

Vielen Ingenieuren würde übrigens ein, wenn auch nur kurzes 
Kapitel über die in Eisenbahnwerkstätten gebräuchlichen Lokomotiv- 
und Wagen-Hebezeuge willkommen sein, wie sie in Deutschland, 
Frankreich, England und Amerika in Benutzung stehen (vgl. Eisenbahn- 
technik der Gegenwart), haben doch im Bd. I auch die Lokomctiv- 


hebeböcke, sogar hölzerne, Aufnahme gefunden. 


Besondere Anerkennung ist dem Verfasser dafür zu zollen, dafs 
er sich im Il. Bande der mühevollen Arbeit unterzogen hat, dem 
Ingenieur, in erster Linie dem der älteren Schule, die grundlegenden 
Gesetze und die Gesichtspunkte klar zu legen, die bei dem Entwurf 
elektrisch betriebener Hebezeuge hinsichtlich der Auswahl und Ver- 
wendung der elektrischen Einzelteile zu beachten und zu befolgen 
sind. Auf 442 Seiten wird der Leser mit den Haupteigenschatten 
der Gleichstrom- und Wechselstrommaschine bekannt gemacht, werden 
ihm die Grundlagen für das Anlassen und Regulieren entwickelt, 
die elektrischen Bremsen und Kupplungen, die Anlatsvorrichtungen 
und Steuerungen, einschlietslich der neuerdings vielfach angewandten 
für 
technische Teil bildet 
selbständigen Abschnitt des Werkes, den auch derjenige mit Nutzen 
der 


wiederum für den Krankonstrukteur unentbehrlich ist. Hervorgehoben 


Knoptsteuerungen Aufzüge usw. erörtert. Dieser elektro- 


in seiner gedrängten, klaren Form einen 


studieren kann, nicht Hebezeuge entwerfen will, der aber 
sci auch das löbliche Bestreben des Verfassers, überall die Unter- 
suchungen auf elementar-wissenschattlichem Wege durchzuführen, 
also mit dem einfachsten mathematischen Rüstzeug. 

Sonde, die Ernst 
von ihm der guten Praxis entnommenen Beispiele legt, erhöht die 
Brauchbarkcit des Werkes, zumal ihm fast 1500 Textabbildungen 
und 97 sorgfältig ausgeführte, im Band IH 


gegeben sind. Wenn jetzt der Verfasser in der Vorrede zur 4. Auf- 


Die kritische überall an die zahlreichen, 


vereinigte Tateln bei- 


lage das Werk als seine Lebensaufgabe bezeichnet, so darf er mit 
Stolz 
wissenschaftliche Befähigung und Liebe zur Sache selbst voraus- 


und Befriedigung auf diese mühevolle, grofse Sachkunde, 


setzende Arbeit blicken. Deutschlands Ingenieure wissen es ihm 
Dank, dafs er dieses Werk — eine Zierde unserer technischen 
Literatur — geschaffen. L: T: 


Caesar Wollheim, Werft und Rhederei, Cosel bei 
Breslau. (V. D. M.] 

In dem Werke ist die Anlage der Schiffsreparaturwerkstatt und 

Werft beschrieben, welche das Haus Caesar Wollheim in Rücksicht 


auf die starke Verkehrsentwickclung anf der Oder in Cosel bei 


Seit Jahrzehnten sind bei ihnen rascharbeitende Hebezeuge aller Breslau errichtet haben. Ltz. 
Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser. Berlin. — 


Druck von Gebruder Grunert. Berlin. 
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I. Eisenbahnwesen. 


2. Ban. 
f} Werkstattsanlagen. 


Railway shops. By R. H. Soule. Am. Eng. Mai 1904. 
S. 161. Mit Abb. 

Artikelreihe, 

Eisenbahn-Reparaturwerkstátten zu beobachtenden Grundsätze ent- 


welche lehrbuchartig die beim Entwurf von 


wickelt und durch Hinweis auf neue Ausführungen erläutert. 
H —e. 
Notes on a trip trough Mexico. Am. Eng. Mai 1904. 
S. 181. Mit Abb. 
Reisenotizen über dic Mexican Central Railway unter besonderer 
Berücksichtigung der maschinellen Anlagen (neue Reparatur- Werk- 


stätte bei Aguas Calientes). H— e. 


Neue Werkstätten der Société Francaise de Con- 
structions Mécaniques in Denain. Rev. gen. d. chem. 
1904. S. 272. Mit Abb. 


Beschreibung der Gesamtanlage, L.aufkräne, Einzelanlagen, 


einzelner Werkzeugmaschinen, darunter eine Aufstellvorrichtung für 


die Rahmengestelle der Lokomotiven. v. B. 
h) Allgemeines über Bauaustührungen. 
Die Brandenburgische Städtebahn. Von Bau- und 


Betriebsinspektor Stefanski. Ztg. D. E.-V. 1904. 


No. 42, S. 681. 
Verfasser macht Angaben über die Bedeutung der Bahn, die 
Finanzierung, sowie über den Bau, den Betricb und den Verkehr 
der Bahn. B. 


Die Eisenbahnen Schwedens und Norwegens. Ztg. 


D. E.-V. 1904. No. 51, S. 832. 
Kurze Mitteilung über die im ».Irchiv für Fisenbahniwwesen« 
veröffentlichte Studie des Kaiserl. Rats Peter F. Kupka in Wien. 
B. 
Die elektrische Eisenbahn zwischen Liverpool und 
Southport. Ztg. D. E..V. 1904. No. 51, S. 832. 
Kurze Mitteilung über Beschaffenheit der Anlage, der Kratt. 
stationen, Einrichtung der Wagen usw. nach ciner Veróflentlichung 
in den »Aaikeay .Vesese. B. 


Baugeschichte der Schantung-Bahn. Ztg. D. E..V. 


1904. No. 42, S. 681. 
Mitteilung aus der ausführlichen Darstellung der Baugeschichte 
durch die Schantung-Eisenbahngesellschatt. B. 


Die chinesische Ostbahn und ihre Abzweigung nach 
` Dainy und Port Arthur. Glasers Ann. 1904. Bd. 54, 
«Heft 8, S. 156. Mit einer Karte. 


Mitteilungen über die Schwierigkeiten beim Bau dieser rund 
1500 km langen Bahn, sowie die Einrichtungen der Stationen und 
Betriebsmittel. B. 


Trassierung, Bau und Leistungsfähigkeit der schmal- 
spurigen Eisenbahn Swakopmund —Windhuk in 
Deutsch - Südwest - Afrika. Von Major Pophal. 

^[Glasers Ann. 1904. Bd. 54, Heft 11, S. 206. 


=; Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 
Vortrages, in welchem der einstmalige Bauleiter ausführliche Mit- 


age zu No. 662 (Band 56. Heft 2). o 


! 


teilungen über die grofsen Schwicrigkeiten bei der Trassierung und 


dem Bau dieser Bahn macht. Auch der Leistungsfähigkeit der 
Bahn bieten sich grofse Hindernisse, vornehmlich da bei dem mehr- 
fach nur vorhandenen schlechten Wasser, durch welches die Loko- 
motivkessel sehr schnell reparaturbcedürftig werden, stets ein grofser 


Teil derselben dem Betriebsdienst entzogen wird. B. 


Baukosten der Sibirischen Eisenbahn. Glasers Ann. 


1904. Bd. 55, Heft 2, S. 31. 
Angaben über die Kosten der einzelnen Teile dieser Bahn, wonach 
dieselben für den Kilometer zwischen 58 260 M. und 442 855 M. 


schwanken, letzterer für die Baikal-Ringbahn. B. 


Allerlei über Sibirien und von der Sibirischen Bahn. 
Zig. D. E.-V. 1904. Nr. 65, S. 1041. 

Verfasser weist darauf hin, welche grofsen Fehler beim Bau 
der Sibirischen Bahn gemacht worden sind, um sparsam zu bauen 
und welche üblen Folgen diese unangebrachte Sparsamkeit gehabt 
hat. B. 


The Guayaquil & Quito Ry. in Ecuador, South 
America. Engg. News vom 11. August 1904. Bd. 52, 
No. 6, S. 115. Mit Abb. 

Die Bahn zur Verbindung des Sechafens Guayaquil mit der im 
Hochlande der Anden gelegenen Landeshauptstadt Quito ist nach 
einer Reihe vergeblicher Versuche jetzt endlich fertig geworden und 
in Betrieb. 1,067 m. 
in der Ersteigung des westlichen Steilabfalles der Andenkette. 
Nachdem der Küstenstreifen etwa 80 km breit von der Balın durch- 
schnitten ist, mufs auf weitere 80 km die Höhe von 3245 m er- 
klommen werden. Man hat dazu Steigungen bis zu 9,5 pCt. ange- 
Zur Gewinnung der nötigen Längenentwickelung dient 


H--e. 


Spurweite: Die Hauptschwierigkeit bestand 


wendet. 
eine Spitzkehre und eine Schleife in einem Seitental. 


New terminal works and electric traction of the 
Paris & Orleans Ry. at Paris. Engg. News vom 
18. August 1904. Bd. 52, No. 1, S. 149. 


Die in den Jahren 1898 und 1899 ausgeführte Verlängerung 
der Orleans-Bahn war nur zweigleisig und genügte bald nicht mehr 
dem schnell Die Bahn 
eine Lànge von ungefähr 37 km, bis Brétigny viergleisig gemacht 
die Vorortgleise aufsen liegend. 


wachsenden Vorortverkehr. ist nun auf 


worden, die Ferngleise innen, 
Auch auf den Güterverkehr war Rücksicht zu nehmen. 
Anlagen wurden am 1. Juli dieses Jahres in Betrieb genommen. 


H —c. 


Ueber die bauliche Entwickelung der Berliner 
"Eisenbahnen im letzten Jahrzehnt. Vom Bau- 
inspektor Kumbier. Glasers Ann. 1904. Bd. 54, 
Heft 7, S. 121. Mit Abb. 


Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 


Die neuen 


Vortrages. B. 


Elektrische Treidelversuche und Einführung des 
elektrischen Schleppbetriebes auf dem Teltow- 
kanal. Vom Reg.-Baumeister Erich Block. Glasers 
Ann. 1904. Bd. 54, Heft 8, S. 145. Mit Abb. 


Von den auf das Preisausschreiben der Teltowkanal-Bauver- 


waltung eingegangenen 20 Entwürfen von Lokomotiven zum Treideln 
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von Schiffen, erhielt die Firma Siemens & Halske den ersten Preis, 


zugleich aber den Auftrag, vor Eintritt ın die Versuche an ihrer 
elektrischen Lokomotive noch einzelne von der Verwaltung ge- 
Danach fanden in der Zeit 
vom 14. Oktober bis 8. Dezember 1903 auf einer Strecke von 800 m 
Schleppversuche mit vier Kähnen statt, über welche der Verfasser 


ausführlich berichtet. B. 


wünschte Aenderungen vorzunehmen. 


Verbesserungen an der Denver und Rio-Grande 
Bahn. Railr. Gaz. 1904. S. 224, Mit Abb. 


Beschreibung und Abbildung der Verbesserungen, welche die 
Bahn 1903 namentlich durch bessere Linienführung, Verringerung der 
Steigungen und Krümmungen ausgeführt hat. v. B. 


Der Wert der letzten Verbesserungen an der Union- 
Pacific-Bahn. Von Berry. Railr. Gaz. 1904. S. 226. 


Nachweis der Ersparnisse, welche die Bahn durch die Ver- 


besserungen ihrer Linienführung erreicht hat. v. B. 


Ein technisches Zentral- Studienbüreau für das 
Eisenbahnwesen in Osterreich. Ztschr. Oesterr. 
1904. S. 232. 

Vom Sektionschef Dr. W. Exner angeregte Einrichtung, für deren 

Zweckmáfsigkeit und Notwendigkeit zahlreiche Belege aufgeführt 

werden. Fl. 


Elektrische Treidelei, System Thwaite - Cawley. 
Von Reg.- Baumeister Block. Glasers Ann. 1904. 
Bd. 55, Heft 4, S. 70. Mit Abb. 


Beschreibung der auf englischen Kanälen angewendcten elek- 
trischen Treidelei, einer Erfindung der Ingenieure B. H. Thwaite und 
C. Cawley, bei 
geschleppt wird. B. 


welcher jeder Kahn durch einen kleinen Motor 


Elektrische Treidelei auf dem Teltowkanal. Elek- 


trische Bahnen. 1904. Heft 12, S. 210. 

Der Aufsatz berichtet über die Versuchsergebnisse der elek- 
trischen Trcidelei auf dem Teltowkanal in der Zeit vom 14. Oktober 
bis 8. Dezember 1903. 
l.änge zur Verfügung; das Schienengewicht betrug 22,5 kg pro 
Meter. 
Schuckertwerke besitzt ein vorderes 2achsiges Drehgestell, dessen 


Es stand ein Versuchsgleis von 1,3 km 
Die verwendete elektrische Treidellokomotive der Siemens- 


Achsen durch je einen 8 PS Gleichstrom-Reihenmotor angetrieben 
werden, und einc freie hintere Lenkachse. Auf dem Lokomotivgestell 
befindet sich ein umlegbarer Treidelmast von 2,5 m Länge, der durch 
einen lpferdigen Motor mittelst Stirnrad und Schraubenvorgelege 
bewegt wird. Die Schlepptrosse ist um eine Seiltrommel geschlungen, 
deren Drehung durch einen 21;,pferdigen Motor erfolgt. Die Trommel 
ist mit ihrer Welle durch eine Reibungskupplung verbunden, welche 
Das Gewicht der Loko- 
2800 kg entfallen auf jede Triebaclıse, 

Bei den Fahrten wurde eine Geschwindigkeit 


bei ciner Zugkraft von 1150 kg auslöst. 
motive beträgt 6,8 t; der 
Rest auf die Laufachse. 
von ctya 4 km/Std. als günstigste festgestellt. Der Zugwiderstand 
ist bei dieser Geschwindigkeit 0,85 kg pro Tonne Nutzlast oder 
0,6 kg pro Tonne Deplacement. Der Wirkungsgrad der Lokomotive 
stellte sich bei Schleppzügen von 600— 1100 t Nutzlast auf 65 pCt. 
Die Versuche des Ausweichens und Kreuzens von Schiffen fielen 
zufriedenstellend aus. Die Schlepptrossenlänge von ungefähr 75 m 
wurde als vorteilhafteste festgestellt. Der 550voltige Gleichstrom 
wurde durch ein provisorisches Kraftwerk geliefert. Dasselbe 
enthielt eine 50 PS-Lokomobile zum Antriebe einer 36 KW-Gleich- 
strommaschine und einer Pufferbatterie von 268 Zellen mit 49 Ampere- 
Pf. 


stunden Kapazität. 


3. Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurdahnen aller Art 
einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 


Lokomotiven zur Beförderung von Zügen mit grolser 


Fahrgeschwindigkeit. Von W. Wolters. Glasers 
Ann. 1904. Bd. 54, left 7, S. 135. Mit 4 Fig.- Fafeln 
und 9 Abb. 


Mitteilung über die auf ein Preisausschreiben des Vereins deutscher 


Maschinen-Ingenieure eingegangenen fünf Entwürfe und zwar 1. Vom 


[15. Januar 1905.) 


Ober-Ing. Franz Peglow, 2. Dr. Jng. Heinr. Mchlis, 3. Geh. Reg. 
Rat Prof. v. Borries, 4. Ing. Rich. Avenmarg, 5. Ober-Ing. M. Kuhn. 
B. 

Die Berechnung der Gegengewichte bei Zwei-, 

= Drei- und Viercylinder-Lokomotiven, sowie deren 
Einflufs auf die stórenden Bewegungen. Von 
Ing. J. Kempf in Kalk. Glasers Ann. 1904. Bd. 54, 
Heft 9, S. 174; Heft 10, S. 188. Mit Abb. 


Làngere theoretische Abhandlung über den Ausgleich der 


bewegten Massen im Triebwerk der Lokomotive. B. 


Die Weltausstellung in St. Louis 1904 unter beson- 
derer Berücksichtigung des Transportwesens. 
Glasers Ann. 1904. Bd. 55, Heft 1, S. 15. 

die 

Lokomotiven und die mit letzteren beabsichtigten Versuche und 


Allgemeine Angaben über ausgestellten Fahrzeuge und 


Prüfungen. B. 


150 Tons Gebirgs-Güterzuglokomotive der Chesa- 
peake und Ohio Railroad in West-Virginia U. S. A. 
Von Ing. M. A. Nüscheler. Glasers Ann. 1904. 
Bd. 55, Heft 3, S. 41. Mit 4 Abb. 


Beschreibung einer wenig bekannten Lokomotiv-Type, der von 
der Lima Locomotive and Machine Works nach den Patenten von 
Shay gebauten Gebirgs-Güterzuglokomotive. B. 


Kurze Mitteilungen über amerikanische Eisenbahnen. 
Glasers Ann. 1904. Bd. 55, Heft 4, S. 11. 


Mitteilung aus einem Bericht des chief inspecting officer of 
railways an den Board of Trade in England nach „de ingenieur“ 
über 
gröfseren Städten, von letzteren sind 4 näher besprochen. B. 


Dampfeisenbahnen und elektrische Eisenbahnen zwischen 


Amerikanische Eisenbahnen. Von Geh. Reg.-Rat 
Schwabe. Glasers Ann. 1904. Bd. 55, Heft 3, S. 51. 


Mitteilung über die Art und Zahl der auf amerikanischen Bahnen 
verwendeten Betriebsmittel. Von den vorhandenen 534448 Kohlen- 
wagen haben 310534 eine Tragfähigkeit von 22,5 bis 36 t und 
36 975 eine solche von 36 bis 54 t. Von dem vorhandenen Güter- 
1546 101 Wagen waren 1204 929 mit durch- 
gehender Bremse versehen. B. 


wagenpark von 


Die Anwendung überhitzten Dampfes bei Loko- 
motiven. Von Ing. F. Winter, Berlin. Ztg. D. E.-V. 
1904. Nr. 46, S. 149, Nr. 41, S. 166. 

Nach einem kurzen Rückblick auf die Entwickelungsgeschichte 
bespricht Verfasser die bei den Versuchsfahrten der Lokomotiven 
mit überhitztem Dampf gemachten Erfahrungen unter Bezugnahme 
auf die Veróffentlichungen des Geh. Baurat Garbe. B. 


Gedanken über die Wirtschaftlichkeit im Loko- 
motivbetrieb. Von Reg.-Baumeister Hans A. Martens. 
Ztg. D. E.-V. 1904. Nr. 51, S. 917. 

Verfasser sucht nachzuweisen, dafs die Wirtschaftlichkeit im 

Lokomotivbetrieb durch die Art 

ihre Unterhaltung und Pflege und durch eine mehr oder minder 


ihre Bauart, ihrer Verwendung, 


geschickte Führung beeinflufst wird. B. 


Die russischen Eisenbahnen und das Heizmaterial. 
Ztg. D. E.-V. 1904. Nr. 59, S. 958. 


Mitteilung über die Naphtagewinnung in Rufsland und den 
Verbrauch an verschiedenem Heizmaterial bei den russischen Bahnen. 
Danach sank in den Jahren von 1882 bis 1901 der Verbrauch an 
Steinkohlen von 55,9 pCt. auf 46,5 pCt., an Holz von 43,9 pCt. auf 
14,6 pCt., es stieg aber der Verbrauch an Naphta von 0,2 pCt. auf 
38,9 pCt. B. 


Bremerlicht. Von Ernst Wagmüller. Ztschr. d. Ing. 
1904. Nr. 27, S. 1006. Mit Abb. 


Beschreibung einer von Bremer erfundenen Einrichtung eincr 
Bogenlampe, bei der die Kohlen schräg nach unten gerichtet auf 
Die Koblen besitzen 
einen hohen Gehalt an Metallsalzen, vornehmlich Kalziumfluorid. B 


einem Abschlufsstück aus Porzellan ruhen. 


[15. Januar 1905.] 
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V. Elektrizität. 


Der Drehstrommotor. Ein Handbuch für Studium und 
Praxis. Von Julius Heubach, Chefingenieur. Mit 
163 in den Text gedruckten Figuren. Berlin 1903. 
Verlag von Julius Springer. Preis 10 M. [V. D. M.] 

Das Werk, das in erster Linie als Lehrbuch geschricben ist, 
behandelt, die Bekanntschaft mit der Gleichstromtechnik und den 

Drehstromerzeugern voraussetzend, 


in eingehendster Weise den 


Drehstrommotor, indem neben seiner Wirkungsweise, Theorie und 
Berechnung auch die Fabrikation und Prüfung besonders besprochen 
Charakteristisch 


Einführung der einzelnen Faktoren, welche den Wirkungsgrad des 


werden. für die Darstellung ist die successive 
anfänglich streuungslos und mit sinoidalen Feldern gedachten Motors 
beeinflussen; die auf diese Weise allmählich erfolgende Entwickelung 
des der Wirklichkeit entsprechenden Diagrammes ist sehr lehrreich. 
Besondere Kapitel behandcln den Kurzschlufsanker, den asynchronen 
Generator und die Ableitung des Diagrammes des Einphasenmotors 


aus demjenigen des Drehstrommotors. Ehs. 


Die elektrischen Anlagen der Schweiz. Ein clektro- 
technisches Sammelwerk. 1. Band: Die elektrisch 
betriebenen Strafsen-, Neben-, Berg- und Vollbahnen 
der Schweiz. Herausgegeben von Siegfried Herzog, 
Ingenieur. Mit 533 Abbildungen. Zürich 1905. Verlag 
von Albert Raustein vorm. Meyer & Zellers Verlag. 
Preis 16 M. [V. D. M] 


Der Verfasser gibt an der Hand zahlreicher Konstruktions- 
zeichnungen, Skizzen und photographischer Abbildungen einen voll- 
ständigen Ueberblick über die elektrischen Bahnen der Schweiz. 
Das 


wird auf die Beschreibung des elektrischen Teiles 


Nur die Seilbahnen haben keine Berücksichtigung gefunden. 
Hauptgewicht 
der Anlagen gelegt. —- Zunächst werden die sechs Drehstrombahnen, 
am ausführlichsten die Jungfraubahn, dann die bei weitem in der 
Den Schluts 
bilden bemerkenswerte Angaben über die Versuchs-Einphasenbahn 
der Maschinenfabrik Oerlikon. Wch. 


Ueberzahl vorhandenen Gleichstrombahnen bchandelt. 


VI. Verschiedenes. 


Das Gesetz betreffend den Schutz von Gebrauchs- 
mustern. Erläutert von H. Robolski, Geheimer 
Regierungsrat und vortragender Rat im Reichsamt 
des Innern. Zweite Auflage. Carl Heymanns Verlag, 
Berlin. Preis 1,60 M. T 

In zweiter Auflage ist der Kommentar des Herrn Verfassers 
erschienen, welcher in der Taschen-Gesetzsammlung von Carl Hey- 
manns Verlag als Band No. 13 aufgeführt ist. Trotz der knappen 

Form hat es der Herr Verfasser verstanden, eine Menge beachtens- 

werten Materials zusammenzutragen, sowie die Praxis des Patent- 

amtes und die Entscheidungen der Gerichte in vollkommener Weise 
zu berücksichtigen. Es sind dabei zahlreiche Quellen angegeben, 
welche ein tieferes Eindringen in den behandelten Stoff ermöglichen. 

Dabei 


Darstellung nach den einzelnen SS des Gesetzes beibehalten, wodurch 


ist ebenso, wie in der ersten Auflage, die systematische 


die Benutzung des Buches sehr erleichtert ist. Die vielen Freunde, 
welche die erste Auflage bereits erworben hat, dürften diese voll- 
kommene  Neubearbeitung des Stoffes als eine angenehme und 
schätzenswerte Bereicherung ihrer literarischen Hilfsmittel begrüfsen. 
Die Anschaffung des Buches kann wegen seiner vollkommenen und 
wissenschattlichen Bearbeitung und wegen seines den Stoff er- 
schöpfenden Inhaltes sowohl den Fachleuten, als auch weiteren 
industriellen Kreisen wegen seiner gemeinfafslichen Darstellungs- 
weise angelegentlich empfohlen werden, da das Werkchen sowohl 
den auf der Höhe stehenden Fachmann als auch den Neuling, welcher 
in Kürze cinen Ucberblick gewinnen will, vollauf befriedigen wird. 
— 

Uebersicht über die Literatur und Judicatur des 

Jahres 1903/1904 betreffend das Patent- und Ge- 

brauchsmuster - Recht. Herausgegeben von Dr. 

Hermann Isay, Rechtsanwalt am Kammergericht. 


Verlag von Franz Vahlen, Berlin W. Preis 80 Pig. f 


Der durch seinen Kommentar zum Patentgesetz und Gesetz 
betreffend den Schutz von Gebrauchsmustern bekannte und ge- 


schätzte Verfasser hat es in dankenswerter Weise unternommen, 
die seit Erscheinen seines Kommentars (Oktober 1903) veröffentlichten 
Aufsätze, sowie die Entscheidungen des Patentamtes und der Gerichte 
in einer systematisch geordneten Uebersicht und in knapper Fassung 
gewissermafsen als Ergänzung zu scinem Kommentar herauszugeben, 
Eine fernere 


wobei auch die Pariser Union berücksichtigt ist. 


periodische Uebersicht in gewissen Zwischenräumen dürfte den 

Interessenten willkommen sein. —a-- 

Bericht über den V. Internationalen Kongrels für 
angewandte Chemie, Berlin 2. — 8. Juni 1903. 
Herausgegeben von dem Präsidenten des Kongresses, 
Geh. Regierungsrat Prof. Dr. Otto N. Witt und dem 
wissenschaftlichen Sekretär Dr. Georg Pulver- 
macher. Druck und Kommissionsverlag: Deutscher 
Verlag, Berlin, 1904. 4 Bände Gr. 8° (255 Bogen.) 
Ladenpreis: brochiert 60 M. T 


Ein stattliches Werk in vier Bänden, im Gesamtumfange von 


255 Druckbogen, mit zahlreichen Abbildungen und Tafeln ist es 


geworden, welches als wissenschaftliche Ausbeute des in der 
Pfingstwoche des Jahres 1903 im Reichstagsgebäude abgehaltenen 
Kongresses nunmehr vorliegt und an 2533 Mitglieder aus aller 
Herren Länder, wie die am Schlufsband gebrachte Statistik erweist, 
versendet worden ist. 

Der Inhalt des Berichtes zeigt, wie aufserordentlich zcitgemáts 
das Kongrefs-Unternehmen war und wie sehr die aus allen l.ändern 
der Welt herbcigceilten Mitglieder sich bemüht haben, durch Mit. 
teilung wertvoller Untersuchungen das ihrige zum Gelingen des 
grofsen Werkes beizutragen. 

Der erste Band bringt in anschaulicher Weise eine Vor- 
geschichte des Kongresses, die Schilderung des Verlaufes desselben 
mit seinen durch stenographische Aufnahmen wortgetreu wieder- 
gegebenen Plenarsitzungen und Veranstaltungen, sowie den Bericht 
über die Verhandlungen der Sektion l, Analytische Chemie, Apparate 
und Instrumente und der Sektion II, Chemische Industrie der 
anorganischen Produkte. 

Der zweite Band enthält den Bericht über die Verhandlungen 
der Sektion Ill, A und B, Bergbau, Hüttenkunde 
stoffe und der Sektion IV, A und B, Chemische Industrie der 
anorganischen Produkte. 

Der dritte Band enthält den Bericht über die Verhandlungen 
der Sektion V, Zuckerindustrie, Sektion VI, Gährungsgewerbe und 
Stärkefabrikation, der Sektion VII, Landwirtschaftliche Chemie und 
der Sektion VIII A, Nahrungsmittel. 

Der vierte Band endlich, der umfangreichste, enthält den Bericht 


über die Verhandlungen der Scktion VIII, B und C, Hygiene, me- 


und Explosiv- 


dizinische und pharmazeutische Chemie, Sektion IX, Photochcemie, 
Scktion X, Elektrochemie und physikalische Chemie und Scktion XI, 
Rechts- und wirtschaftliche Fragen in Verbindung mit der chemischen 
Industrie. Es folgen dann der Bericht der Internationalen Kommission 
für die Analyse der Kunstdünger und Futtermittel und der Inter- 
nationalen Analysen-Kommission. 

Der wichtigste Abschnitt dieses Schlufsbandes dürfte aber der 
hierauf folgende sein: Beschlüsse des Kongresses. In diesem 
Abschnitt sind in übersichtlicher Weise die Beschlüsse zusammen- 
gestellt, welche den Gegenstand der Arbeit des vorgegangenen und 
des zukünftigen, 1906 in Rom stattfindenden Kongresses bilden. 
Die im Plenum des Berliner Kongresses gctafsten Beschlüsse werden 
durch die Internationale Kongrefs-Kommission den bei dem Kongresse 
vertretenen Regierungen unterbreitet werden, während die innerhalb 
der einzelnen Sektionen gcfaífsten Beschlüsse an Spezialkommissionen 
überwiesen worden sind. Die Kongreisbeschlüsse beziehen sich auf 
Prüfung und Transport von Sprengstoflen, Unfallstatistik, Färben 
mit arsenhaltigen Fixierungsmitteln, Zusammensctzung dei Prefshefe, 
Nahrungsmittelchemie, Kunstdünger- und Futtermittelanalyse usw. 

Den Schlufs bildet cine grofsc Zahl von Listen, welche über 
die Organisation des Kongresses sowie über die zahlreiche Be- 


teiligung Aufschlufs gibt. Dem Kongresse wohnte in der ersten 


Plenarsitzung in Vertretung S. M. des Kaisers S. kgl. Hoheit der 


Prinz Friedrich Heinrich von Preutsen bei. 22 Regierungen waren 


offiziel durch hervorragende Persönlichkeiten vertreten, und vom 


In- und Auslande waren zahlreiche Behörden, Provinzialverwaltungen, 


Stadtverwaltungen, Hochschulen, Handelskammern, Vereine und 
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industrielle Unternehmungen beteiligt. Die Tages- und Fachpresse 
war in gebührender Weise bei allen Sitzungen und Veranstaltungen 
berücksichtigt worden. 

Die letzten Zeilen des nunmehr der Oetlentlichkeit übergebenen 
Werkes sind warm empfundenen Worten des Nachrufes für den 
vor wenigen Wochen, als der Druck des Berichtes eben beendet 
war, dahingeschiedenen Ehren-Präsidenten des Kongresses, Geh. 
Rat Clemens Winkler, gewidmet. 

Eine kleine Anzahl von Exemplaren des Kongretsberichtes ist 
vom Vorstande dem Buchhandel übergeben worden, um Bibliotheken 
und Privatleuten, welche es unterlassen haben, Mitglieder des 
Kongresses zu werden, Gelegenheit zu geben, das an wissenschaft- 
lichem Originalmaterial so reiche Werk nachträglich noch käuflich 


zu erwerben. 


Technisch-chemisches Jahrbuch 1902. Ein Bericht 
über die Fortschritte auf dem Gebicte der chemischen 
Technologie. Herausgegeben von Dr. Rudolf Bieder- 
mann. 25. Jahrgang. Mit 72 in den Text gedruckten 
Abb. Braunschweig 1904. Verlag von Friedrich 
Vieweg und Sohn. Preis geb. 15 M. [V.D.M.] 

liefert bekannte Werk in 


neuesten Jahrgang eine vortrellliche erschöpfende Uebersicht 


Wiederum das rübmlichst seinem 
und 
über die Fortschritte aut dem Gebiete der chemischen Technologie, 
und der stattliche Umfang von 656 Seiten zeigt, wie fruchtbar auch 
das Jahr 1902 in dieser Hinsicht war. Die statistischen Zusammen- 
und Ausfuhr vergleichen das Jahr 


Dr. M. 


stellungen über Produktion, Ein- 
1902 mit 1901, oft sogar noch mit 1900. 


Technisches Auskunftsbuch für das Jahr 1905. Notizen, 
Tabellen, Regeln, Formeln, Gesetze, Verordnungen, 
Preise und Bezugsquellen auf dem Gebiete des Bau- 
und Ingenieurwesens in alphabetischer Anordnung. 
Von Hubert Joly. 12. Jahrgang. Leipzig, K. F. Kochler. 

[V. D. M.] 


Enthält auch in der neuesten Auflage zahlreiche wichtige An- 


gaben aus Theorie und Praxis des Bau- und Ingenieurwesens. 
Empfehlenswert dürfte bei einer weiteren Auflage cine stärkere 


Berücksichtigung des Automobilbaus scin. pens 


Das Skizzieren ohne und nach Modell für Maschinen- 
bauer. Ein Lehr- und Aufgabenbuch für den Unter- 
richt von Karl Keiser, Zeichenlehrer an der Städt. 
Gewerbeschule zu Leipzig. Mit 24 Textfiguren und 
23 Tafeln. Berlin 1904. Verlag von Jul. Springer. 
Preis 3M. IV. D. M| 

Der Verfasser hat sich als Lehrer einer Fachschule zur Autgabe 


gestellt, das Freihandzeichnen im Sinne des Riedler'’schen Buches 


„Pas Maschinenzcichnen", also mit besonderer Rücksicht auf die 
Ausbildung des Vorstellungsvermögens, zu behandeln. 
vorzugsweise 


Bz. 


In dem Buche sind nützliche Anleitungen zum 


perspektivischen Skizzicren von Körpern gegeben. 


Dampfschnellbahnzug für 120 km mittlere stündliche 
Geschwindigkeit (150 km/St. maximal). Von der 
Technischen Hochschule zu Karlsruhe zur Erlangung 
der Würde cines Doktor - Ingenieurs genehmigte 
Dissertation von Heinrich Mchlis, Regierungs-Bau- 
meister a.D. Juli 1903. Berlin. Verlag von Georg 
Siemens. Preis 5 M. IV. D. M.J 

Grundlage der vorliegenden Arbeit bildet der anläfslich eines 

Preisausschreibens des Vereines Deutscher Maschinen-Ingenieure mit 

einem Preise gekrönte Entwurf des Verfassers. Besondere Be- 

achtung verdient der gewählte Lokomotivtyp, eine 2.6 gekuppelte 

Tenderlokomotive mit 4 Cylindern; deren Kolben wirken auf die 

vordere feste Achse mittelst 4 Kurbeln, für welche hier zum ersten 

Male die Schlick'sche Massenausgleichung angewandt ist. Von 

hervorragendem Interesse sind die vergleichenden Diagramme der 

freien Massenkräfte und Schlingermomente, die für verschiedene 
zwei-, drei- und vierzylindrige l.okomotivtypen entworfen sind und 
zugunsten der gewählten Bauart sprechen. Da die hierher gehörigen 

Ausführungen — dem Rahmen der Arbeit entsprechend - - nur kurz 

haben sein können, wäre es zu begrülsen, wenn der Verfasser seine 


Darlegungen etwas ausführlicher einem gröfseren Kreise zugänglich 


Abstracts of papers in scientific transactions and 


periodicals. Published by The Institution of Civil 
Engineers. London 1903. [V. D. MJ 
Zeitschriftenschau aus deutschen, französischen, englischen, 


schweizerischen, holländischen und belgischen Fachblättern. 


Wrought-steel conduits for gravitation and pressure 
water-supply. By Herbert Fetherston Lloyd. 
Published by The Institution of Civil Engineers. 
London 1903. [V. D. M] 


Behandelt Konstruktion, Fabrikation und Verlegung einer neuen 


Art von stählernen Druckwasserrohren. 


Die Gebühren technischer Sachverstándiger nach 
den deutschen Prozefs- und Gebührenordnungen. 


Von Baurat Theodor Unger. Wiesbaden 1904. 
C. W. Kreidel. 18 S. Preis 80 Pfg. 
Allgemeine Rechte und Pflichten; Schema für Gebühren- 


rechnungen; die Entschädigung für Zeitversäumnis; die Erstattung 


der Kosten; die Vergütung der Mühwaltung; Geltungsbereich der 
Deutschen Gebührenordnung für Zeugen und Sachverständige; Gc- 
bühren öffentlicher Beamter, öffentlicher bestellter Sachverständiger 


und sachverständiger Zeugen; Liquidation, Feststellung, Beschwerde. 


Das deutsche Konsular- und Kolonialrecht. Von 
P. Ch. Martens, Handcelslchrer in Elberfeld. Leipzig, 
lluberti. 122 S. Preis 2,15 M. 

I. Allgemeines und Grundlegendes. 1I. Das Kolonialrecht (Organi- 
sation des Konsularwesens, Konsulargcrichtsbarkeit, Eheschliefsung 

Handel und 


Das Kolonialrecht (Organisation des Kolonialwesens, 


und Personenstandsbenrkundung durch die Konsuln, 
Seefahrt). IIT. 
Rechtsverhältnisse in den deutschen Schutzgebieten, Grundeigentum 
und Bergwesen daselbst, Handel und Gewerbe in den deutschen Schutz- 
gebieten, Zölle und Abgaben). 


deutsche Kolonialgesellschaften, 


IV. Anlagen (deutsche Schutzgebicte, 
Ausfuhr aus deutschen Kolonien, 


Einfuhr in deutsche Kolonien). 


Die Ausnutzung der Wasserkräfte des Glommens 
bei Kykkelsrud (Norwegen). Von J. H. Kinbach, 
München. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 17, S. 581; No. 18, 
S. 023. Mit Abb. 


Die Aktiengesellschaft Glommens Traesliberi in Christiania im 
Verein mit der A.-G. vorm. Schuckert & Comp. in Nürnberg haben bei 
Kykkclsrud cine Anlage ausgeführt, um die nicht unbedeutenden Wasser- 
kräfte des Glommens nutzbar zu machen. Hiervon würden sich vorläufig 
im Durchschnitt 260 cbm/Sek. mit 19 m Gefälle verwenden lassen 
und soll das Turbinenhaus für vier Turbinen von je 3000 PS und 
Mit dem Bau der Kratt- 


anlage wurde im Januar 1900 begonnen und konnte dieselbe, trotz 


drei von je 280 PS ausgerüstet werden. 


grofser Schwierigkeiten im September 1903 in Betrieb gesetzt werden. 
Gegenwärtig werden längs der 78 km langen Fernleitung 7 Unter- 
stationen angelegt, in denen durch Oeltransformatoren die Spannung 
von 20 000 Volt auf 5000 Volt verringert wird. 


soll den Verbrauchsgebieten zugeführt werden, wo 


Diese Spannung 
sie entweder 
unmittelbar oder nach weiterer Verringerung auf 150 Volt mittels 
Die Anlage 


ist bis in ihre Einzelheiten genau beschrieben und sind durch zahl- 


kleinerer Transformatorenstationen Verwendung finden. 


reiche photographische Aufnahmen dic Arbeiten bei der Bauaus- 


führung dargestellt. B. 


Zeitungskatalog für 1905. Annoncen-Expedition Rudolf 
Mosse, Berlin. Y 1 
Der in 38. Auflage erschienene Zeitungskatalog enthält auts 
sorgfáltigste nach dem ncuesten von den Verlegern der Zeitungen 
und Zeitschritten gelieferten Material bearbeitet, die Zeitungen und 
Zeitschriften, für welche die Annoncen-Expedition Rudolf Mosse 
Wie früher, 


Mosse's Normal-Zeilenmesser, der es jedem ermöglicht, die Insertions- 


Anzeigen entgegennimmt. ist auch diesmal Rudolf 
gebühren für eine Anzeige selbst zu berechnen, in dem Kataloge 
wieder aufgenommen. Legt der Inhalt aufs neue Zeugnis dafür ab, 
dafs die Annoncen-Expedition Rudolf Mosse auf dem Gebiete des 
Reklamewesens eine führende Stellung einnimmt, so gibt die tvpo- 


graphische Ausstattung des Katalogs ein Bild von der Leistungs- 


machen könnte. Ehs. fähigkeit der Druckerci dieses Hauses. -— n. 
Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. au 
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I. Eisenbahnwesen. 


3. Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 


Die Bewegungswiderstände der Eisenbahnfahrzeuge 
und die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven. Von 
v. Borries. Ztschr. d. Ing. 1904. Nr. 22, S. 810. 

Verfasser bespricht die neueren Versuche mit Lokomotiven zur 

Erreichung grofser Fabrgeschwindigkeiten; er ist der Ansicht, dafs 

man auch von den besten Lokomotiven nicht über 6,5 bis 7 PS auf 

l qm Heizflache verlangen kann.  Heifsdampflokomotiven leisten 

Mit der 2/6 gckuppelten 

Lokomotive und 260 qm Heizfläche dürfte die Grenze der Zweck- 

mäfsigkeit erreicht, die der Wirtschaftlichkeit vielleicht schon über- 


schritten sein. B. 


bei gleichem Gewicht etwa dasselbe. 


Bestimmungen über die Vornahme von Versuchen 
mit selbsttätigen Kupplungen für die Eisenbahn- 


wagen. Organ. 1904. S. 
Der Bericht des Unterausschusses vom Verein deutscher 
Eisenbahnverwaltungen wird mitgeteilt. Sr. 


Akkumulatormotorwagen der Königl. Sächsischen 
Staatsbahnen. H. Palitzsch, Finanz- und Baurat. 
Elektr. Bahnen. 1904. Heft 8, S. 129. 


Für den Vorortverkehr ist am 17. März d. J. ein Akkumulator- 


motorwagen in Betrieb genommen worden, welcher nach dem 
der Königl. 


Sächsischen Waggonfabrik in Werdau gebaut ist. 


Entwurfe Sächsischen Staatsbahnverwaltung von der 
Der Wagen ist 
mit Rücksicht auf ein geringes Eigengewicht entworfen und besteht 
aus zwei gleichen zweiachsigen Hälften mit einer federnd aufgehängten 
überdeckten Mittelplattform. Der Radstand beider Hälften beträgt 
4m und die Länge des Untergestells zwischen den Putfern 18900 mm. 
Der Wagen enthält 80 Sitz- und 18 Stehplätze. 
Strom 


Den elektrischen 
liefert eine Akkumulatorenbatterie von 184 Doppelzellen. 
Die Kapazität beträgt 430 Amperestunden, die Entladestromstärke 
140 Ampere, die mittlere Entladespannung 365 Volt. 
erfolgt bei Hintereinanderschaltung aller Elemente bei 480 Volt, 
bei Parallelschaltung derselben in 4 Gruppen bei 120 Volt mittlerer 


Spannung. 


Die Ladung 


Dic Achsen werden durch 4 Reihenschlufsmotoren von 
je 27 PS Leistung angetrieben. Je 2 Motoren gchóren zu einer 
Gruppe und werden in Reihe bezw. parallel geschaltet. Als Bremsen 
dienen 4 im Kurzschlufsstromkreis der Motoren liegende Solenoid- 
bremsen, welche auf 16 Bremsklötze einwirken. Eine Handbremse 
ist vorhanden. Der Wagen wiegt betriebsfertig ohne Besetzung 
44 000 kg, 45 km'Std. 


erfolgt durch gufseiserne Regulieröfen. Pf. 


die Geschwindigkeit ist Die Heizung 


Die erste Akkumulatoren - Verschiebelokomotive 
der Kgl. Preufsischen Staatsbahnen. Von Arthur 
Passauer. Elektr. Bahnen. 1904. Heft 10, S. 163. 


Der Aufsatz enthält eine Beschreibung der für die Kgl. Preu- 
fsischen Staatsbahnen gelieferten Verschiebelokomotive mit Akku- 
mulatorenbetrieb. Verfasser hebt die Vorzüge dieser Lokomotive 
gegenüber einer Dampf- oder elektrischen Lokomotive mit ober- 
Sie ist 
stets dienstbereit, verbraucht während des Stillstehens keine Energie 
und keine Wartung 


irdischer Stromzuführung für den Verschiebedienst hervor. 


und ıst auf allen Strecken ohne weiteres 


verwendbar. Das hohe Gewicht der Akkumulatoren bedeutet keinen 


Nachteil, 
wird. 


weil in der Regel eine grofse Adhäsionskraft gewünscht 
Die Batterie besteht aus 200 Elementen mit einer Kapazität 
von 184 Amperestunden bei zweistündiger Entladung; sie braucht 
Die Entladespannung 

Das Gewicht 
auf die Batterie 


täglich nur einmal aufgeladen zu werden. 
beträgt 360 410 Volt, 
der betriebsfertigen Lokomotive beträgt etwa 26,8 t; 
10000 kg 
4340 kg. Dic Lokomotive erreicht mit einer Anhängelast von 72 t 


die Ladespannung 110 Volt. 


entfallen und auf die übrige elektrische Ausrüstung 
eine Geschwindigkeit von etwa 4,5 m/Sck. bei einer Beschleunigung 
von 0,13 m/Sek.2. Pf. 


Nouvelles voitures automobiles à vapeur pour voies 
ferrées. Gén. civ. vom 9. April 1904. Bd. 44, No. 23, 
S. 357. Mit Abb. 


Neuerdings hergestellte Dampfwagen mehrerer französischer 


Sie 


erfüllen mehr oder weniger vollständig die im Sinne zweckmäfsigen 


und englischer Eisenbahnverwaltungen werden beschrieben. 
Betriebes zu stellenden Bedingungen. Am meisten tut es der Wagen 
der französischen Nordbahn, besonders hinsichtlich der Fähigkeit, 


nach beiden Richtungen zu fahren. Erfahrungen mit den neuen 
Wagen bleiben abzuwarten, namentlich in Betreff der Unterhaltungs- 
Auch — so schliefst der Artikel -— die Zukunft 


vielleicht zeigen, dafs für Vorortstrecken und für Nebenbahnen mit 


kosten. wird 


geringem Verkehr der elektrische Betrieb dem mit Dampfwagen 


vorzuziehen sei. H—e. 
Le chemin de fer transsibirien. Gén. civ. vom 
1. Mai 1904. Bd. 45, Nr. 1, S. 1. Mit Abb. 
Nach kurzer Schilderung der  sibirischen Bahn und ihrer 


geschichtlichen Entwickelung wird dic Organisation der direkten 
Personenzüge und werden die Personenwagen beschrieben. Es 


kommen zwei Arten von Wagen zur Anwendung, solche vom 
russischen Staat und solche von der internationalen Schlafwagen- 


Gesellschaft. Fortsetzung soll folgen. H—e. 


Le chemin de fer de la Jungfrau et ses nouvelles 
locomotives électriques. Gen. civ. vom 18. und 
25. Juni 1904. Bd. 45, Nr. 7 und 8, S. 105 und 121. 
Mit Abb. 

Seit der Veröffentlichung des „Ze Genie civi! in 1899 ist der 
Bau der Jungfraubahn mit Eifer fortgesetzt und 6 elektrische Loko- 
Die Bahn ist seit 1903 bis zur 
km 4,4 in 2867 m 
Die im Betrieb befindliche Strecke beträgt somit etwas über 


motiven sind jetzt in Tätigkeit. 


Station Eigerwand eröffnet. Diese liegt bei 
Höhe. 
ein Drittel der gesamten Bahnlänge. 

Von den 6 Lokomotiven sind 3 von Brown-Boveri & Cie. in 
Der 


aller dieser Lokomotiven ist in Winterthur her- 


Baden, die übrigen von den Werken in Oerlikon geliefert. 
mechanische Teil 
gestellt und ist bei allen gleich. Aber ihre elektrische Ausrüstung 
bietet groise Verschiedenheiten. Diese beruhen auf der Wirkungs- 
weise der Maschinen beim Abwärtsfahren. Beispielsweise sei noch 
erwähnt, dafs die Lokomotive Nr. 4 durch zwei dreiphasige Motoren 
zu 6 Polen bewegt wird. Jeder Motor wiegt 2100 kg und entwickelt 
bei einer Spannung von 450 bis 550 V. eine Kraft von 120 PS. 
H —e. 
Locomotive-tender à sept essieux pour chemin de 
fer de montagne. Gén. civ. vom 2. Juli 1904. 


Bd. 45, Nr. 9, S. 145. Mit Abb. 
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3/1] gekuppelte Verbund-Tender -Lokomotive mit Dampfüber- 


hitzung, welche in der Fabrik von Henschel in Kassel für die 
Gebirgsstrecken des Direktionsbezirks Erfurt erbaut worden ist und 
sich augenblicklich auf der Ausstellung von St. Louis befindet. Bei 
Probefahrten hat sie cinen Zug von 180 t in einer Steigung 1 : 100 
mit einer Geschwindigkeit von 70 bis 75 km;/Std. gezogen. Dabei 
wurde eine stetige Arbeit von 1300 Pferden hervorgebracht. Man 
nimmt an, daís letztere unter Umständen auf 1800 Pferde wird 
erhöht werden können. H —e. 


Explosion d'une chaudière de locomotive à la gare 
St. Lazare à Paris. Gen. civ. vom 9. Juli 1904. 
Bd. 45, Nr. 10, S. 169. Mit Abb. 

Am 4. Juli 1904, 
explodierte der Kessel einer Schnellzugsmaschine, welche auf einem 


während der Ruhcpause des Personals, 


Nebengleise in Reserve stand. Als Ursache vermutet man einen 
Rifs 


gedrungen und mit den brennenden Kohlen in Berührung gekommen, was 


in der Decke der Feuerkiste. Durch diesen wäre Wasser 
eine plötzliche Verwandlung des Wassers in Dampf und somit die 
Explosion zur Folge gehabt hätte. Man nimmt an, dafs eine zweite 
Explosion im Kessel selbst entstanden sei, die dann die tatsächlich 
eingetretenen umfangreichen Zerstörungen herbeiführte. H-— c. 
Vierachsiger offener Güterwagen. von 5o t Trag- 
fähigkeit der französischen Südbahn. Rev. gen. 
d. chem. 1904. S. 276. Mit Abb. und Zeichnungen. 


Unter- und Dreligestelle aus gepreisten Blechteilen, Kastenwände 
Kastenlänge 10680 mm, Inhalt 28,2 cbm. 
nur 15,4 t = 31 pCt. der Last. 


aus Holz. Eigengewicht 


v. B. 


Das elektrische Beleuchtungssystem Vicarino für 
Eisenbahnwagen. Railw. Eng. Maiheft 1904. S. 141. 


Eiserne bedeckte Güterwagen der Great Western 
Railway. Mit ausführlicher Zeichnung. Railw. Eng. 
Maiheft 1904. S. 169. 


3/5 gekuppelte Tenderlokomotive für den Vorort- 
verkehr der Lancashire & Yorkshire Railway. 
Railw. Eng. Juniheft 1904. S. 124. Vergl. darüber 
auch Juliheft 1904. S. 207. 


Grundrifsanordnung einiger Pullman - Wagen der 
Chicago Great Western Railroad. Railw. Eng. 
Juniheft 1904. S. 187. 


Ausführliche Zeichnung einer Bisselachse der fran- 
zósischen Südbahn. Abdruck aus der Rev. gen. 
d. chem. im Railw. Eng. Juliheft 1904. S. 212. 


6 achsige Schlafwagen der London & North Western 
Railway. Mit ausführlichen Zeichnungen.  Railw. 
Eng. Juliheft 1904. S. 223. 


Beresfords vereinigte Wascheinrichtung und Schreib- 
pult für Schlafwagen. Railw. Eng. Juliheft 1904. 
S. 215. 


40 t Kohlenwagen der North Eastern Railway. 
Railw. Eng. Juliheft 1904. S. 228. 


6 achsiger vereinigter Gepáck- und 3.Klasse- Wagen. 
Railw. Eng. 1904. S. 157. 


Der Wagen hat im Gepáckraum Schiebetore, die im geschlossenen 
Zustande bündig mit der Wagenwand liegen und durch den dadurch 
erreichten dichten Schlufs dem Eindringen von Regen oder Funken 


in das Wageninnere vorbeugen. 


Cole’s 4 cylinder balanced compound locomotives. 
Am. Eng. Mai 1904. S. 166. Mit Abb. 

Diese Lokomotive stellt einen Versuch dar, so viele Elemente 

der De Glehn'schen Lokomotive, als es zweckmäfsig schien, in eine 


H —e. 


amerikanische Konstruktion. einzuführen. 


Boiler for Mallet’s compound locomotive. Am. Eng. 
Mai 1904. 5. 167. Mit Abb. 
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Dieser von der American locomotive-company in Schenectady 
für die Baltimore und Ohio-Bahn gebaute Kessel soll der gröfste 


bisher konstruierte Lokomotivkessel sein. Er wiegt mit voller 
Wasserfüllung 53000 kg. Das Gewicht des Wassers beträgt 
15 000 kg. H—e. 


Eight-coupled switching locomotive. Am. Eng. Mai 


1904. S. 184. Mit Abb. 
Diese der Chesapeake und Ohio-Bahn gehörige Lokoinotive wiegt 
77000 kg und liefert eine Zugkraft von 18 550 kg. H —e. 


Die 4cylindrige Compound-Lokomotive von H. Glehn. 
Am. Eng. vom 4. Juni 1904. S. 203. 

Von der Pennsylvania Balın wurde zu Versuckszwecken eine 
„De Glehn compound Lokomotive“ von der Société Alsacienne de 
Construction mechaniques zu Belfort beschafft. Bekanntlich werden 
die Lcistungen dieser Maschine von allen Bahnen Frankreichs als 
vorbildlich betrachtet 


Pennsylvania Bahn im Betriebe den Erwartungen entsprochen zu 


und die Lokomotive scheint auch bei der 


haben, denn der Verfasser des betr. Artikels meint, dafs es der 
amerikanischen Konkurrenz schwer fallen dürfte, bei dem geringen 
Nach 
zahlreichen Versuchen beträgt der Wasserverbrauch pro indicierte 
Pferdekraft als 11 und 
verdampft 7 !/ kg Wasser auf cin kg Kohle. 


Gewicht der Lokomotive soiche l.eistungen zu crreichen. 


nicht mehr kg pro Stunde der Kesscl 
Den amerikanischen Fachleuten erscheint jedoch der Mechanismus 
der Maschine mit 4 Cylindern und doppelten Steuerungen etwas zu 


kompliziert für den gewöhnlichen Betrieb. Z. 


Die gröfste und stärkste Lokomotive der Welt. 
Am. Eng. vom Juni 1904. S. 237 und vom Juli 1904. 
5. 2062. 

Die nach dem Typ „Mallet“ gebaute sogenannte , Glicder Com: 
pound Lokomotive“, welche gegenwärtig bei der Baltimore und 
Ohio-Bahn im Betrieb ist, soll eine Zugkraft von 30 500 kg besitzen. 
Die Gesamtheizfläche wird zu 519 qm, das Gewicht (ohne Tender) 
zu 151 t 
beträgt 50,5 cm, der Niederdruckcylinder 81 cm, der Triebräder (es 


angegeben. Der Durchmesser der Hochdruckcylinder 


sind 12 solcher vorhanden) 1,40 m. Die Triebkraft greift an vier 
Kurbelzapfen an und es sind vier besondere Steuerungen vorhanden. 

Die Maschine dient dem schwersten Güterverkehr auf starken 
Sie soll 2222 t in Wagen 
von 50 t Ladungsgewicht auf 1:100 Steigung bei 16 km Geschwindig- 


Steigungen und scharfen Krümmungen. 


keit pro Stunde leisten. Z. 


Electric locomotives for the New York Central & 
Hudson River R. R. Eng. News. vom 2. Juni 1904. 
Bd. 51, Nr. 22, S. 522. Mit Abb. 

Die neuen elektrischen Lokomotiven, welche für die genannte 
Bahn zur Zeit gebaut werden, unterscheiden sich in ihren elektrischen 
Einrichtungen grundsätzlich von allen elektrischen Lokomotiven, die 
bis jetzt hergestellt wurden. Eine genaue Beschreibung der neuen 
Lokomotive wird daher gegeben. H- e. 
Special cars for local trafic at the St. Louis 

exhibition, Wabash Railway. Eng. News. vom 
9. Juni 1904. Bd. 51, Nr. 23, S. 539. Mit Abb. 

Die Wabash-Babn hat für den speziellen Personendienst Union 

150 Wagen bauen 


Jeder Wagen bildct einen ungeteilten Raum, 


Station -— Ausstellung lassen. Sie sind im 
Innern 15,24 m lang. 
der an den Enden fest abgeschlossen ist. Zugänglich wird er durch 
seitliche Schiebetüren, deren auf jeder Seite vier angebracht sind, 
die von aufsen durch einen gemeinsamen Hebel geöffnet und 
geschlossen werden. Die Sitzbänke sind quer zu einem Mittelgang: 


angeordnet. Der Wagen enthält 92 Sitzplätze H -- c. 


Motor cars on European Railways. Eng. News. 
vom 28. Juli 1904. Bd. 52, Nr. 4, S.73. Mit Abb. 
Der Betrieb mit Motorwagen auf Eisenbahnen ist in Europa 
stark entwickelt, während man in Amerika zwar auch Versuche in 
dieser Richtung gemacht, sie aber immer bald wieder aufgegeben 
hat. 
der neueren Motorwagen und des Betriebes auf den europäischen 


H - e. 


Dies hat den Verfasser des Artikels veranlafst, eine Beschreibung 


Eisenbalinen zu geben. 
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Electric car with six— wheel trucks and motors 
of 800 HP. Eng. News. vom 25. August 1904. 
Bd. 52, Nr. 8, S. 171. Mit Abb. 


Die bisherigen elektrischen Schnellbahnwagen mit vierrädrigen 
Drehgestellen mit vier Motoren von je 125 PS haben einen unruhigen 
Gang. Um diesem Uebelstande abzuhelfen, hat beispielsweise die 
Fabrik von John Stephenson in Elizabeth N. J. einen sehr kräftigen 
Er hat zwei 


H—c. 


Motorwagen konstruiert und in St. Louis ausgestcllt. 


6 rädrige Drchgestelle und vier Motoren von je 200 PS. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in 
technischer Beziehung. Neuntes und zehntes Heft, 
September-Oktober 1904, enthaltend Versuche mit 
selbsttätigen Kupplungen für die Eisenbahnwagen. 
Mit 4 Doppeltafeln, 26 einfachen Tafeln und 5 Textabb. 
Wiesbaden. C. W. Kreidels Verlag. Preis 4,70 M. 

[V. D. M] 
In Anerkennung der hohen Wichtigkeit der selbsttätigen Wagen- 
kupplung für den FEisenbahnbetrieb beschäftigt sch der Verein 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen schon seit Jahren mit der 


praktischen Lösung dieses Problems und hat einen besonderen 
technischen Ausschufs bezw. Unterausschufs mit dem eingehenden 
Studium der Sache betraut. 

Die vorliegenden Hette enthalten einen ausführlichen Bericht 
des Unterausschusses für die Feststellung von Bestimmungen über 
die Vornahme von Versuchen mit selbsttätigen Kupplungen für die 
Eisenbahnwagen. Wie wir dem Inhalt entnehmen, wurde bei der 
Aufstellung der Bedingungen, welchen eine selbsttätige Kupplung 
genügen soll, neben der Forderung ausreichender Betriebssichcrheit 
auch Rücksicht auf eine passende Konstruktion für die Üebergangs- 
zeit genommen. Aulser den gebräuchlichsten amerikanischen Bau- 
arten (Janney, Eastman, Gould, Buckeye, Trojan, Atlas) wurde 
auch die Kruppsche ,Hakenklaue" mit in den Versuchskreis gezogen. 
Die vom Unterausschufs auf Grund bereits angestellter Versuche 
den Vereinsverwaltungen unterbreiteten Vorschläge zur Finleitung 
weiterer Studien erstrecken sich auf folgende Punkte: 1. Bauart 


der Kupplungskópfe. 2. Beweglichkeit des Kupplungskopfes. 


3. Aussparung des Kopfes. 4. Ausbohrung der Kupplungsklauc. 
6. Auslöse- 


&, Sicherheits- 


9. Verbindung des Kupplungskopfes mit dem Schatte. 
7. Beibehaltung der Seitenbuffer. 
kupplung. 9. Hóhenlage der Kupplung. 


vorrichtungen. 
10. Form der Eingriffslinie. 
11. Art des Uebergangs von der alten zur neuen Kupplung. 

Wir entnehmen noch dem Berichte, dafs die bis jetzt mit der 
selbsttätigen Kupplung angestellten Versuche befriedigende Resultate 
ergeben haben. Die der Kruppschen Hakenklaue nachgerühmten 
Vorzüge ciner besseren Eingritlsline bedürfen noch einer weiteren 
Prüfung. Interessant sind auch einige Angaben über die durch die 
Anbringung der selbsttätigen Kupplung bedingte Gewichtsvermehrung 
Den Heiten sind noch drei An- 


l. Mitteilungen über die Anwendung der selbst- 


und über die Herstellungskosten. 
lagen beigegeben: 
tätigen Wagenkupplung auf amerikanischen Eisenbahnen. Diese 
enthalten Beschreibungen der bekanntesten Bauarten, Vorschriften 
für deren Ausführung und Angaben über Unterhaltung und Lebens- 
dauer. 2. Beschreibung der an den Versuchswagen der Unter- 
ausschulsverwaltungen ausgeführten Kupplungs-Anordnungen für Tief- 
und Mittellage. Die Konstruktion und Anordnung der von den ver- 
schiedenen Eisenbahnverwaltungen erprobten Kupplungen sind an 
Hand guter Tafeln ausführlich beschrieben. 3. Vorschläge der 
badischen Staatsbahnen für den unmittelbaren Uebergang von der 
alten zur neuen Kupplung. Im Hinblick auf die ins Auge fallenden 
Vorteile eines direkten Uebergangs aus den Anfangs- in den End. 
zustand der Wagenkupplung (mit Vermeidung der Ucbergangsstule) 
empfiehlt die bad. Staatsbahn auf Grund eingchender Versuche die 


weitere Verfolgung dieser Angelegenheit. Bz. 


4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Zugbetrieb. 


Schnellbetrieb auf Hauptbahnen. Von Prof. v.Borries. 
Ztschr. d. Ing. 1904. No. 26, S. 949. 
Wiedergabe des in der Hauptversammlung des Vereins deutscher 
Ingenieure zu Frankfurt a. M. gehaltenen Vortrages. B. 


Schnellbetrieb auf Hauptbahnen. Ztg. D. E.-V. 1904. 
No. 45, S. 135. 


Mitteilungen aus dem vom Geh. Reg.-Rat von Borries in der 
Hauptversammlung des Vereins deutscher Ingenieure über dieses 
Thema gehaltenen Vortrag, in dem der Vortragende mit Bezug- 
nahme auf die bekannten Versuchsfahrten für den Schnellbetrieb 


den elektrischen Lokomotiven den Vorzug einräumt. B. 


Vom Geh. Reg.- 
1904. Bd. 54, 


Schnellbetrieb auf Hauptbahnen. 
Rat Prof. v. Borries. Glascrs Ann. 
Heit 12, S. 235. 

Mitteilungen aus dem im Verein deutscher Ingenieure in Frank- 
furt a. M. gehaltenen Vortrage. Der Vortragende weist darauf hin, 
dafs Lokomotiven von 1100, 1400 und 1750 PS. einen Zug von 
280 t bei gutem Wetter mit 100, 110 und 120 km Geschwindigkeit 
würden befördern können, demnach mit einer Steigerung von 650 PS. 
dafs die 


ihrer wirt- 


nur 20 km mehr erreicht würden und folgert daraus, 
Lokomotive bei diesen Geschwindigkeiten am Ende 
schaftlichen Leistungstfähigkeit angelangt sei und deshalb fur die 
Schnellfahrten nur ein elektrischer Betrieb mit Einphasen-Motoren 


in Frage kommen könne. B. 


Schnellbetrieb auf Hauptbahnen. Von v. Borries, 
Geh. Reg.-Rat und Professor in Berlin. Organ. 1904. 
S. 160. : 

Der Hauptinhalt des vom Verfasser auf der Hauptversammlung 

des Vereins deutscher Ingenieure in Frankfurt a. M. am 6. Mai 1904 

gchaltenen Vortrages wird in technischer Hinsicht vervollständigt 


wiedergegeben. Sr. 


Die Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge auf 
deutschen und amerikanischen Eisenbahnen. 
Von W. A. Schulze. Arch. f. Ebw. 1904. S. 1109. 

Verfasser tritt der von amerikanischer Seite neuerdings wieder 
aulgestellten Behauptung entgegen, dafs die Fahrgeschwindigkeit der 
amerikanischen Personenzüge derjenigen der deutschen weit über- 

Um diese Behauptung zu entkrátten, stellt er alle Zug- 

in den 


legen sei. 


verbindungen zusammen, die in Deutschland einerseits, 
Vereinigten Staaten andererseits zwischen zwei mindestens 75 km 
von einander entfernten Orten mit mindestens 75 km Stunden- 


geschwindigkeit verkehren. Z: 


Der schnellste Zug der Erde. Von M. Richter, Bingen. 
Ztg. D. E.-V. 1904. No. 60, S. 968. 

Genaue Angabe über die Fahrzeiten des Atlantic City Express, 
welcher in den Monaten Juli und August zwischen Camden (vor 
Philadelphia) und dem Seebad Atlantic City täglich einmal verkehrt. 
Die Strecke 89,3 km wird in 50 Min. 
hierbei Geschwindigkciten bis zu 145 km, Std. erreicht B. 


zurückgelegt und werden 


Die technische Ausbildung der Zugbegleitungs- 
beamten. Von Reg.-Baumstr. Hans A. Martens. 
Zig. D. E..V. 1904. No. 65, S. 1039. 

Verfasser macht Vorschläge in betreff der Ausbildung des Zug- 
personals mit Rücksicht auf die Sicherheit im Betriebe und für 


Hiltelcistungen bei Unglücksfällen. B. 


Rückgewinnung der für das Bremsen der Züge 
aufgewendeten Energie. Von A. Prasch. Ztg. 
D. E.-V. 1904. No. 63, S. 1013. 

Verfasser bespricht und berechnet zuvörderst die beim Bremsen 
eines Zuges aufgewendete Kraft, welche beim Anbhalten des Zuges 
vollkommen vernichtet wird, ohne irgendwie nutzbringend verwendet 
zu werden und empfiehlt die Einführung elektrischer Generatoren 


zu ihrer Gewinnung. B. 


Hilfszüge der Pennsylvania- und der Chicago- und 
Nordwest-Bahnen. Railr. Gaz. 1904. S. 169 u. 171. 
Mit Abb. 

Auf die rasche Beseitigung von Verkehrshindernissen (wrecks) 
wird grofser Wert gelegt; die Pennsylvania-Bahn hat daher in Ab- 
ständen von durchschnittlich 30 km einen Hilfszug stehen, der Tag 
und Nacht bereit ist. 


Ein Wagen ist mit einem Dampfkrahn für 75 t 


Die besonderen Werkzeuge und Einrichtungen 
sind beschrieben. 


Last versehen, andere tragen Drehgestclle, Achsen, Kornsäcke, 
Anzüge für die Mannschaft usw. Der Nordwestbahnzug enthält 
auch cinen Wagen für Speisung und Vcerwundcete. v. B. 


12 [No. 663.] 


Die Entwicklung des Kiautschou-Gebietes in der 
Zeit vom Oktober 1902 bis Oktober 1903. Glasers 
Ann. 1904. Bd. 55, Heft 2, S. 33. 

Mitteilungen über den Handelsverkehr und die Weiterentwicklung 
des Betriebes auf der Schantung-Eisenbahn, welche am Schlufs des 
Jahres bis Tschou-tsun (302 km) in Betrieb genommen werden konnte. 
Der Personenverkehr ist pro Woche von 4.—— 5000 auf 8— 10000 
gestiegen, dcr Frachtverkehr ist um 120 pCt. gewachsen. B. 


Maísnahmen zur Beschleunigung der Truppen- 
transporte auf der Sibirischen Eisenbahn. Ztg. 
D. E.-V. 1904. No. 43, S. 105. 

Die grofsen Truppentransporte auf der durch den Baikalsee 
unterbrochenen Bahn ertorderten ganz besondere Maisnahmen, die 
in einem Bericht des Ministers der Verkehrsanstalten an den Kaiser 
dargelegt wurden. Der Inhalt dieses Berichtes wird in abgekürzter 


Form wiedergegeben. B. 


Les chemins de fer à traction électrique dans la 
Haute-Italie. Gén. civ. vom 16 April 1904. Bd. 44, 
No. 24, S. 382. Mit Abb. 


Die bedeutendsten in Europa jetzt elcktrisch betriebenen Eisen- 
bahnen sind die Linie Mailand —Galbarate— Vareso -- Porto Ceresio 
und die sog. Valtellin-Bahn Lecco— Sondrio und Colico— Chiavenna. 
Die erstere, 73 km lang, gehört zum Netz der Mittelmeerbahn und 
wird durch Gleichstrom betrieben, dic zweite, 105 km lang, gehört 
zum Netz der Adriatischen Bahnen und hat Wechselstrom als Trieb- 
kratt. 
stellung der 


Der vorliegende Aufsatz gibt eine vergleichende Zusammen- 
wichtigsten technischen Verhältnisse dieser beiden 
Bahnen nach einer Mitteilung, 
ÜFclairage electrique vom 25. Januar und 9. April 1904 veröffentlicht 
hat. H-e. 


die der Ingenieur Vaudeville in 


Chemin de fer de Liverpool à Southport, Traction 
électrique. Gen. civ. vom 28. Mai 1904. Bd. 45, 
No. 4, S. 49. Mit Abb. 

Die ctwa 30 km lange, bisher mit Dampf betriebene Vorortbahn 
von Liverpool sollte binnen einigen Tagen dem elektrischen Betriebe 
übergeben werden. Die Einrichtungen für diesen Betrieb werden 
ist die An- 


H—e. 


(nach dem Ængincer) beschrieben. Hervorzuheben 


wendung ciner vierten Schiene für die Rückleitung. 


IV. Hüttenwesen. 
5. Allgemeines. 

Konstruktionsstahl. Ein praktisches Handbuch über 
die Festigkeits-Eigenschaften von Stahl und Eisen. 
Von Otto Thallner, Hütteninspektor und Betriebs- 
chef des Gufsstahlwerkes Bismarckhütte O.-S. Freiberg 
in Sachsen. 1904. Verlag von Craz & Gerlach (Joh. 

Stettner). Preis 8M. [V.D.M.] 
Das Werk bildet dadurch, dafs es die Resultate der Praxis 
und die Ergebnisse der Theorie nebeneinander stellt und gegenseitig 
abwägt, sowohl vom wissenschaftlichen als auch vom praktischen 
Standpunkt aus cin höchst wichtiges Glied der einschlägigen Lite- 
ratur. Wie der Titel bereits sagt, handelt es sich insbesondere um 
das zu Konstruktionsteilen zu verwendende Material; dasselbe ist 
jedoch in vielen Fällen nicht im Anlieferungszustand verwendbar, 
Von 
diesem Gesichtspunkt ausgehend, bespricht Verfasser nach eingehenden 
über den Gefügeaufbau 


chemischen Zusammensetzung und den physikalischen Eigenschaften 


sondern erfordert eine gröfsere oder geringere Bearbeitung. 


Bemerkungen in Zusammenhang mit der 
ausführlich die Hauptarten der Versuche an bearbeitetem und un- 
bearbeitetem Material unter den verschiedensten Verhältnissen. Ins- 
besondere weist er darauf hin, welche Faktoren bei der Durch- 
führung der einzelnen Versuche hauptsächlich zu berücksichtigen 
sind, welche Punkte leicht bei der Beurteilung die Ursachen von 
Fehlschlüssen sein können und wie dem zu begegnen ist. Er er- 
gcht sich eingehend über die für den Verbraucher von Stahl und 
Eisen wichtigsten und zugleich schwierigsten Punkte, d. i. die Be- 
wertung der Versuchsergebnisse und die Methoden zur Erzielung 


bestimmter Festigkeitsverhältnisse des Materials nach erfolgter Form- 
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werden. Den Schlufs bildet die Aufstellung von zweckmälsigen 
Abnahmebedingungen an Hand der in dem Buch gegebenen Er- 
läuterungen, sodafs darin quas) eine kurze Rekapitulation geboten 
wird. Das Werk wird dem vom Verfasser bestimmten Zweck, ein 
Ratgeber für Hüttenleute, Ingenieure und Abnahmebeamte zu sein, 
in vollem Maise entsprechen und kann als solcher nur empfohlen 


Ru. 


werden. 


V. Elektrizität. 


Die praktischen Methoden zur Prüfung elektrischer 
Maschinen. Von Ernst Schulz, Chefingenieur der 
Mitteldeutschen Elektrizitätswerke, Saalfeld i. Thür. 
6. Heft von „Technische Abhandlungen aus Wissen- 
schaft und Praxis“. Herausgegeben von Siegfried 
Herzog, Ingenieur. Zürich 1905. Verlag von Albert 
Raustein vorm. Meyer & Zeller’s Verlag. Preis 2M. 

[V. D. M.] 
Dic kleine Schrift bringt in klarer Darstellung nach einigen 
allgemeinen Betrachtungen über die Einrichtung von Prüffeldern und 

Prüfräumen, die Handhabung und das Verfahren der Untersuchungen 

an Gleichstrommaschinen, an synchronen und asynchronen Wechsel. 

strommaschinen. Zahlreich eingestreute Fingerzeige deuten auf dic 
praktische Erfahrung des Verfassers auf diesem Gebiet hin. Das Buch 
wird nicht nur den jüngeren Elektrotechnikern, die in einem Prüf. 
feld tàtig sind, von Nutzen sein, es ist auch allen Fachgenossen 
zu empfehlen, die gclegentlich einmal eine Messung und Untersuchung 


an einer elektrischen Maschine auszuführen haben. 


Der elektrische Lichtbogen. Von Julius Bing, 
Dipl.-Ing. Sicbentes Heft von „Technische Abhand- 
lungen aus Wissenschaft und Praxis“.  Herausge- 
geben von Siegfried Herzog, Ingenieur. Zürich 1905. 
Verlag von Albert Raustein vorm. Mever & Zeller's 
Verlag. Preis 2,40 M. [V. D. M] 


Das Buch gibt in wissenschaftlicher Form ohne dabei hohe 
Ansprüche an elektrotechnische Kenntnisse des Lesers zu stellen ~, 
eine klare Darstellung aller einigermafsen wichtigen Eigenschaften 
des elektrischen Lichtbogens, auch derjenigen, die erst in jüngster 


Zeit beobachtet sind, z. B. der Fähigkeit, Schallwellen wie das 


Mikrophon und Telephon auszusenden, bezw. aufzufangen und 
Wechselstrom in Gleichstrom zu transformieren. Besonders dankens- 
wert ist eine reiche, genaue Qucllenangabe. W. H. 


Berechnung eines städtischen  Lichtverteilungs- 
netzes. Von Léon Legros, Ingenieur. 3. Heft von 
„Technische Abhandlungen aus Wissenschaft und 
Praxis“. Herausgegeben von Siegfried Herzog, 
Ingenieur. Zürich 1904. Verlag von Albert Raustein 
vorm. Meyer & Zeller’s Verlag. Preis 1,20 M. 

[V. D. M] 
Im vorliegenden Werke ist die Berechnung eines städtischen 

Leitungsnetzes kurz erläutert und an der Hand cines Beispicles 

vollstándig durchgeführt; die in Vorschlag gebrachte Methode ist 

klar und einfach und für die Praxis brauchbar. F. 


VI. Verschiedenes. 


Ueber die Mittel zum Schutze der Wände gegen 
Feuchtigkeit. Von Dr. Theod. Koller. Glasers Ann. 
1904. Bd. 55, S. 75. 


Angaben über die Wände der Gebäude 


vorhandene Feuchtigkeit zu 


verschiedene Mittel 


vor Feuchtigkeit zu schützen, bezw. 


beseitigen. B. 


P. Stühlen’s Ingenieur-Kalender für Maschinen- und 
Hüttentechniker für das Jahr 1905. Herausgegeben 
von C. Franzen und K. Mathee inKöln. 40. Jahr- 
gang. Essen. Verlag von G. D. Baedeker. Preis 3 M. 

(V. D. M] 
In dem Streben, die Dicke des Kalenders nach Möglichkeit zu 
verringern, wurden dieses Mal sowohl Text wie Terminkalender in 
einschicbbare Teile zerlegt. Aufser verschiedenen Umänderungen 


von Tabellen und Hinzufügung bisher fehlender Werte wurden neu 


gebung. Bei Letzteren kommt insbesondere die Wärmewirkung schr aufgenommen die „Normalien für Entwässerungsrohre® und eine 
in Betracht, der daher auch eingehende Erörterungen gewidmet Reihe neuer behürdlicher Erlasse. R. 
Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — 


Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Der Betrieb mit einphasigem Wechselstrom auf der nach preufsischem Muster hat immer noch so viele Gegner, dafs 

Ro s ee qnid elio us v 2n sich der Minister der öffentlichen Arbeiten vorläufig darauf beschränken 
bDaumsir. v. 1InSKI, erin. asers nn. 904. 

. fstc. 

Dd. 55, Heft 3, S. 41. Mit 16 Abb. Mares 


vention abzuschliefsen, wonach ein Teil dieser l.inien in den Betricb 


mit der Westbahn- und Orleansbahn-Gesellschaft eine Kon- 


Bei der ! hend i ) j 'k- 
ei der herrschenden Konkurrenz zwischen Dampfí- und elck der^Stuatsbaln übergeht, B. 


trischem. Betrieb kommen stets die Kosten beider Systeme in Be- 
tracht und war bisher in wirtschaftlicher Hinsicht der Dampfbetrieb 5. Werkstattsbetrieb, Kraft- und Arbeitsmaschinen. 


dem elektrischen überlegen. Der Betrieb mit einphasigem Wechsel- ; . 
strom soll nun die Kosten des elektrischen M bedcutend Werkstätte der Lehigh—Valley - Bahn in Sayre. 
i Railr. Gaz. 1904. S. 209. Mit Abb. 


vermindern, da die Einrichtung von Unterstationen nicht erforderlich ! i 
Grundrifs und Abbildungen der Gesamtanlage der Lokomotiv- 


werkstätte, die in einem Gebäude von 748 Länge und 360 ' Breite 

untergebracht ist. Die Lokomotiven werden durch elektrische Lauf- 

Eisenbahn-Motorwagen. Ztschr. Oesterr. 1904. S. 365. krane von 120 t Tragkraft über einander hinweggehoben. v. B. 
Mit Abb. 


Aufsatz des Herrn Professor A. v. Stockert über diesen 


ist. Die Einrichtung der oben genannten Versuchsstrecke ist ein- 
gehend beschrieben. B. 


Anforderungen an Antriebmotoren beim Parallel- 
betrieb von Wechselstromdynamos. Von Dr. techn. 
E. Rosenberg, Berlin. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 22, 


Gegenstand, der durchblicken läfst, dalis man in Oesterreich, wohl 


der allgemein UR eenden Verkehrslage entspre euenec ESEL Neverne S. 793; No. 23, S. 856. 
im Verkehrswesen eine besonders warme Aufnahme, wie im Aus- 
linde snelfach--noch acht bereitet hat FI Làángcre theorethische Abhandlung über diesen Gegenstand. 
! : i B. 
Enormer Verkehr auf der New Yorker Strafsenbahn. | Das Verhalten überhitzten Wasserdampfes in der 
Am. Eng. and Railr. Journal vom Juli 1904. S. 262. Kolbenmaschine. Von Fritz Richter. Ztschr. d. Ing. 
! i | Mer l 1904. No. 18, S. 617; No. 19, S. 671; No. 20, S. 106. 
Die von der staatlichen Eisenbahn-Kommission in New York 


herausgegebene Statistik des letzten Jahres (Februar 1903 bis Bericht über Versuche um festzustellen, welchen Einflufs die 


Februar 1904) gibt die auf den Manhattan-Bahnlinien allein statt- Zunahme der Dampfeintrittstemperatur zwischen Sättigung und etwa 


300 ® bei sonst gleichen Verhältnissen auf den Verlauf der Expansions- 


gehabte  Personenbetórdcrung — ohne Durchgangsverkehr — zu 
670 000 000 Menschen an. Es wurden daher auf dieser Linie mehr kurve, den Zustand des Dampfes im ersten Aufnehmer und die 
Personen befórdert, als auf allen Damptbahnlinien der Vereinigten mittlere Temperatur der Cylinderwandung ausübt, und in welcher 
Staaten zusammen, wo in der gleichen Periode die Beförderung nur Weise ebendarauf die Heizung des Cylinders einwirkt. B. 
LIDO RI RERE: | Die spezifische Wärme des überhitzten Wasser- 
In ganz New York wurde in dieser Zeit mehr als eine Billion | dampfes. Von H. Lorenz. Ztschr. d. Ing. 1904. 
Reisende befördert. No. 20, S. 698. 
Die Zunahme des Verkehrs betrug während dieses Jahres auf Verfasser hat mit Unterstützung des Vereins deutscher Ingenieure 
den Hochbahnlinien 37 000 000 Personen, während dieselbe auf den Untersuchungen in dieser Richtung ausgeführt und dabei getunden, 


am Niveau der Strafsen gelegenen Linien nur zu 144 300 testgestellt dafs die spezifische Wärme des überhitzten Wasserdampfes mit 


| 
| 
worden ist. Es beweist dies, dafs die letzteren nahezu am Ende ; dem Druck unzweifelhaft zunimmt, dagegen vom Sättigungsgebiet 
ihrer Leistungen angekommen sind. Z. ausgehend eine Abnahme mit der Temperatur aufwcist, wie sie 
| 


Erfahrungen im Motorwagenverkehr der Vereinigten schon Lusanna für Kohlensäure gefunden hat. B. 


Arader und Csanader Eisenbahnen. Ztg. D. E..V. 
1904. No. 55, S. 893. 


Ebenso wic auf einigen englischen Vorortbahnen hat sich auch 


Die Dampfmaschine im Wettbewerb mit der Gas- 
maschine. Von Capitainc. Ztschr. d. Ing. 1904. 
No. 22, S. 813. 


auf den genannten Kleinbahnen der Motorwagenbetrieb sehr gut | Wiedergabe eines im Frankfurter Bezirksverein gehaltenen Vor- 
bewährt, namentlich durch Verminderung der Betriebskosten; ein ' trages. Verfasser vergleicht die Leistungsfähigkeit beider Maschinen 
Fahrgast hat durchschnittlich 42,1 Heller gezahlt, während auf ihn : und weist auf verschiedene Vorzüge der Gasmaschine hin. Er er- 
nur 21,5 Heller Unkosten entfallen. Trotz der llerabsetzung der | klärt indessen, für Gasmaschinen mit Leistungen über 500 PS mülste 
Fahrpreise hatte die Bahn einen Ueberschuís von 28822 Kr; auf | eine neue Form gefunden werden, die einen besseren Wirkungsgrad 
einen Reisenden 20,6 Heller. B. sowohl bci Vollbelastung als auch bei Teilbelastung hat, um die 


Rechtsfahren oder Linksfahren auf den schweize heutige Dampfmaschine erfolgreich verdrängen zu können. B. 


Eine vielfach erörterte Frage, die den hierüber erschienenen | in Rheinfelden. Von Wolters. Ztschr. d. Ing. 
| 1904. No. 17, S. 605. 
| 


Kurze Mitteilung über einen im Aachener Bezirksverein ge- 


Aufsatz, wenn er auch speziell schweizerische Bahnverhältnisse 
voraussetzt, doch geeignet erscheinen lälst, auch aufserhalb der 


Schweiz beachtet zu werden. FI. haltenen Vortrag. Aus der Uebersichtstabelle der angestellten Ver- 
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suche ergibt sich, dafs die Turbine Bauart Brown, Boveri-Parsons 
von rd. 1500 PS c. bei einem Druck von 11,65 bis 12,1 at und 
Temperaturen von 244 bis 2520 C bei 1500 Umdrehungen in der 
Minute eine Leistung bis zu 1440 KW erreichte; der Dampfverbrauch 
betrug 7,16 bis 9,47 kg für 1 KWi.st. bezw. 4,20 bis 5,51 kg für 
| PS ist. B. 


Die Berechnung der Dampfturbinen auf zeichne- 
rischer Grundlage. Von Dr.- na. A. Koob. Ztschr. 
d. Ing. 1904. No. 19, S. 660; No. 20, S. 154. 

Eine Berechnung zur möglichst wirtschaftlichen Gestaltung und 

Durchführung des Arbeitsprozesses der Dampfturbine unter Zugrunde- 

legung des Werkes von Stodola über Dampfturbinen. B. 


Die Dampfturbine von Zoelly. Von Oberingenieur 
J. Weishäupt. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 20, S. 693. 
Die Zoelly-Turbine gehört zu den Druckturbinen und ist in 
ihrer normalen Ausführung nach mehrstufig. Ihr Hauptunterschied 
gegenüber anderen Turbinen der gleichen Gattung liegt in der 
Ausbildung der Laufräder, welche den Zweck verfolgt, bei mäfsiger 
Beanspruchung des Materials hohe Umfangsgeschwindigkeiten zu 


erreichen und hierdurch die Anzahl der Stufen einzuschränken. B. 


Betriebskosten der Preísluftwerkzeuge. Vom Reg.- 
und Baurat H. Cordes. Glasers Ann. 1904. Bd. 55, 
Heft 4, S. 13. 


Mitteilung über Verwendung und Kosten der Prefsluftwerk- 
zeuge; Schmiedefeuerdüse, Niet-Lufthammer, Bohrmaschine, Kessel- 
schmiedehammer und Bördelhammer für Siederohre. Ein Uebel- 
stand ist die Undichtigkeit und das Niederschlagwasser im Rohr- 
netze. B. 


Zur Frage der Lavalschen Turbinendüsen. Von 
Karl Büchner in Cannstatt. Ztschr. d. Ing. 1904. 
No. 28, S. 1029; No. 30, S. 1097. 


Mitteilung über die vom Verfasser angestellten Versuche, um 
das Verhalten von Wasserdampf in den Lavalschen Turbinendüsen 


zuverlässig aufzuklären. B. 


Hochdruck-Kreiselpumpen. Von H. Dubbel. Ztschr. 
d. Ing. 1904. No. 27, S. 1003. Mit Abb. 
Beschreibung verschiedener Kreiselpumpen und Mitteilung über 
ihre Leistungen. B. 


Neuere Krane, gebaut von Ludw. Stuckenholz in 
Wetter a. d. Ruhr. Von A. Müller. Ztschr. d. Ing. 
1904. No. 19, S. 667. Mit Abb. 


Beschreibung verschiedener von der genannten Firma gebauter 
Krane. B. 


Verfahren und Vorrichtung zum Einbringen der 
Spiralfeder in die Zugvorrichtung von Eisenbahn- 
wagen. Von Ing. Oscar Perko. Glasers Ann. 1904. 
Bd. 54, Heft 12, 5. 237. Mit Abb. 

Beschreibung, in welcher Weise die Spiralfedern vor dem Ein- 


setzen eingespannt und dann eingebracht werden. B. 


Die Spannungen in einer rotierenden Scheibe. Von 
C. Reimann, Eisenbahn-Masch.-Insp. a. D. Glasers 
Ann. 1904. Bd. 55, Heft 3, S. 56. 

Theoretische Abhandlung über die beim Rotieren einer Scheibe 

in Betracht kommenden Kraftäufserungen. B. 


Gesichtspunkte für die Einrichtung von Schmiede- 
pressen-Anlagen. Vom Kgl. Reg.-Baumeister Peter, 
Berlin. Glasers Ann. 1904. Bd. 55, Ileft 4, S. 61; 
lleft 5, S. 87. Mit Abb. 


Wiedergabe cines im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
gehaltenen Vortrages. B. 


Die Berechnung der achsialen Aktionsturbinen auf 
zeichnerischem Wege. Vom Ingenieur Ignaz Dickl. 
Mit 35 in den Text gedruckten Abbildungen. Wien, 
Spielhagen & Schurich. Preis 420 M. (V.D. M] 

Unter den üblichen Voraussetzungen gibt der Verfasser cine 
zeichnerische Berechnung für besagte Turbinenart an — für die 
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i 


Im Besondern werden 
dargestellt die totale Aktion und der Nutzeflekt. 


In cinem Anhange folgt „die Bestimmung der Schaufelform bei 


andern Arten soll die Berechnung nachfolgen. 


Aktionsturbinen unter Berücksichtigung der Fliehkráfte^ durch Aut. 
stellung einer Differentialgleichung (ll. Ordnung, Il. Grades) für die 
Schaufelfläche. G. 


6. Bau-, Betriebs- und Werkstatts- Materialien und 
Prüfungsmaschinen. 


Warmzerreilsversuche mit Durana-Gulsmetall. Ge. 
sichtspunkte zur Beurteilung der Ergebnisse von 
Warmzerreifsversuchen. Von Prof. R. Stribeck. 


Ztschr. d. Ing. 1904. No. 24, S. 897. 


Mitteilung über die bei der Zentralstelle für wissenschaftlich- 


technische Untersuchungen in dieser Richtung angestellten Versuche. 


B 


Der Einflufs der Festigkeit von Steinkohlenbriketts 
auf ihre Verdampfungsfáhigkeit. Von Dr. E. J. 


Constam, Prof. in Zürich. Ztschr. d. Ing. 1904. 
No. 26, S. 913. 
Mitteilung über die vom Verfasser in Ziegelbrücke, Kanton 


Glarus, im März d. J. ın dieser Richtung ausgeführten Versuche. 
B. 


Lagerung von Kohlen unter Wasser. The Journal 
of the Franklin Institute vom Juni 1904. S. 435. 


Ueber die Versuche, welche von der britischen Admiralıtät 
über die Lagerung von Kohlen unter Wasser angestellt worden sind, 
um den Heizwert dieses Feuerungsmaterials zu konservieren, macht 
der General-Direktor der Alexandra Docks und -Eisenbahnen in 
Newport einige interessante Mitteilungen. 

Er untersuchte Kohle, die unter seiner Kontro'le in Zeiträumen 
von 3 bis zu 10 Jahren im Wasser gelegen hatten, aulserdem Kohlen, 
welche aus Schiffbrüchen herstammend, durch die Strömung von 
der Mündung des Usk-Flusses nach dem Bristol-Kanal getrieben 
worden waren und von denen angenommen werden konnte, dats 
sie 2 Jahre unter Wasser gclegen hatten. Die Kohlen wurden in 
Vergleich gestellt mit den besten, frisch aus den Bergwerken ge- 
wonnenen Kohlen. Das Ergebnis war, dafs an 1. Stelle die in dem 
Flufs gelegenen Kohlen, dann die bis zu 10 Jahren im Wasser ge- 
Icgenen und an 3. Stelle die frisch gewonnenen Kohlen bezüglich 
der Heizkraft rangierten. | 

Nach den gemachten Wahrnehmungen verliert die Kohle etwa 
10 pCt ihrer Heizkraft, wenn sie längere Zeit im Freien lagert und 
zwar tritt dieser Verlust grófstenteils im ersten Jahre der Lagerung 
ein. Als beste Lagerung der Kohle ergibt sich daher diejenige 
unter Wasser, sie ist aufserdem die billigste und weniger feindlichen 


Angriffen (Feuer und Diebstahl) ausgesetzt. Z. 


Versuche über die Verwertung des Torfes. Von Dr. 
phil. L. C. Wolff, Ingenieur. Ztschr. d. Ing. 1904. 
No. 24, S. 887. 

Auszug aus einem Bericht des Vertassers an das Ministerium 
über die Torfversuche mit dem Ziegler'schen Schwelofen zu Olden- 
burg. Da der gewöhnliche Torf ein sehr minderwertiges Brenn’ 
matcrial ist, hat man den Versuch gemacht, mittels des Ziegler'schen 
Ofens eine Torfkohle herzustellen und haben nach dem vorlicgenden 
Danach 


gehört diese Kohle zu den besten Brennstoffen, die wir besitzen, 


Bericht diese Versuche ein sehr günstiges Resultat ergeben. 


sic bildet handliche, schaufelbare, feste und zähe Stücke von hohem 
Heizwert (wie westfälische Kohle), zerfällt im Feuer nicht, schlackt 
garnicht, gibt sehr wenig feine Asche und erhält nur äuilserst ge- 


ringe Mengen Schwefel, raucht garnicht und riecht nicht. B. 


Bemerkungen über den Gips in seiner bautech- 
nischen Bedeutung. Von Dr. Theod. Koller. 
Glasers Ann. 1904. Bd. 54, Heft 11, S. 219. 


Verfasser bespricht die Zubereitung des Gipsmörtels und das 
Härten des Gipses auf Grund der gegenwärtigen Erfahrungen und 
praktischen Ergebnisse. B. 


Praktische Erfahrungen und Mitteilungen über Rohr- 
leitungen, insbesondere über Dampfrohrleitungen. 
Von Max Westphal, Berlin. Ztschr. d. Ing. 1904. 
No. 17, S. 588. 
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Die häufigere Anwendung hochgespannten und überhitzten 

Dampíes, sowie die zunehmende Gröfse der Dampfanlagen haben 

den Verfasser veranlalst, nach seinen Erfahrungen die Bedingungen 

für die Anlage einer Dampírohrleitung darzulegen und zu begründen. 

B. 

Die Chemie und Technologie der natürlichen und 
künstlichen Asphalte. Von Dr. Hippolyt Köhler. 
Mit 191 Abb. Braunschweig 1904. Verlag von Vieweg 
& Sohn. Preis 15 M. 

Der Asphalt spielt in neuerer Zeit im technischen Leben eine 
so wichtige Rolle infolge seiner ausgedehnten Anwendung zu An- 
strichen, Pflasterungen, Dichtungen, Dachdeckung usw., dafs es für 
den Techniker notwendig ist, sich mit den besonderen Eigenschaften 
der verschiedenen Arten von Asphalt und der darauf sich gründenden 
Behandlungsweise náher vertraut zu machen. lm ersten Teile des 
Buches werden auch die wichtigsten Fundstätten des natürlichen 


Asphalts unter Beifügung von Lageplànen besprechen. H. 


Die Kitte und Klebemittel. Ausführliche Anleitung 
zur Darstellung aller Arten von Kitten und Klebe- 
mitteln für Glas, Porzellan usw. von Sigmund Lehner. 
Sechste sehr vermehrte und verbesserte Auflage. 
Wien und Leipzig. A. Hartleben. Pr. geb. 2,60 M. 

Das Buch enthält eine grofse Zahl erprobter Vorschriften aus 
älterer und neuester Zeit und kann zur Benutzung bestens empfohlen 


werden. H. 


7. Sicherungsanlagen: Telegraphie, Signahvesen, 
Stellwer ke. 
Manoeuvre électropneumatique des signaux à la 


gare de Paris-Est. Gén. civ. vom 9. Juli 1904. Bd. 45. 
No. 10, S. 161. Mit Abb. 


Die oben bezeichnete Signalstation ist nach dem System 
Westinghouse eingerichtet und am 22. Juni 1904 in Betrieb gesctzt 
Das Stellwerk umíaíst 23 Hebel, 
hebel, welche 40 Weichen beherrschen, und 9 Signalhebel, welche 
ihre Befehle durch 


H —e. 


worden. darunter 14 Weichen- 


14 Signale lenken. Die Stellwärter erhalten 


lautsprechende Telephone. 


Untersuchungen über die Durchlássigkeit von Nebel 
für Lichtstrahlen von verschiedener Wellenlänge. 
Vom Baurat A. Rudolph in Stettin. Ztschr. d. Ing. 
1904. No. 18, S. 636. 

Mitteilung über die in der Kgl. Versuchsstation für l.euchtfeuer 
zu Stettin-Bredow ausgeführten Untersuchungen an einer Reihe von 

Lichtquellen. B. 


Die elektrischen Einrichtungen der englischen Voll- 
bahnen. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 58, S. 936. 
Statistische Angaben über die bei englischen Bahnen vorhandenen 
elektrischen Anlagen bei Blocksignalen, Blockwerken und für Fern- 
sprecher nach einer Veröffentlichung der »/nstitution of Electrical 
Engineerse. B. 


Elektrische Nachahmer. Von Schepp, Elberfeld. 
Ztg. D. E.-V. 1904. No. 56, S. 905. 


Besprechung verschiedener Fälle, in denen elektrische Nach- 
ahmer im Eisenbahnsignal- und Sicherheitsdienst Verwendung finden 


können. B. 


Eisenbahnsignale mit elektrisch gesteuertem Prefs- 
gas-Antrieb, Bauart Hall. Von Reg.-Baumeister 
Ritter. Glasers Ann. 1904. Bd. 54. Heft 8, S. 154. 

Bei ausgeführten 


Signaleinrichtuug fallen die langen bei Prefsluft notwendigen Rohr- 


dieser neueren von der Hall-Gesellschaft 


leitungen fort. Am Ort des Signalgebers befinden sich Stahlflaschen 
mit flüssiger Kohlensäure, welche auf elcktrischem Wege geótlnet 
werden und durch Eintreten des Gases in den Treibzylinder die 
Signalgebung bewirken. Nach einjähriger Probezeit soll diese Ein- 
richtung (nach » Railroad Gazette) eine grófsere Verbreitung gefunden 


haben.” B. 


Neuerungen in Telephonie und Telegraphie für 
Eisenbahnen. Von Dr. Ebeling. Glasers Ann. 1904. 
Bd. 54. Heft 9, S. 165. Mit Abb. 
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Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 


Vortrages. B. 


Prefsluftwerk auf Bahnhof Cottbus. Ztg. D. E.-V. 


1904. No. 44, S. 717. Mit Abb. 


Verfasser bespricht zuerst die allgemeinen Vorzüge der Kraft- 
stellwerke gegenüber der mechanisch oder elektrisch betriebenen 
und geht dann zur Beschreibung des im Februar 1903 auf dem 
Bahnhof in Cottbus in Betrieb gesetzten Prefsluftwerks über. Das- 
selbe bedient 47 Weichen-, 15 Signal, 14 Fahrstratfsen- und 2 Zu- 
stimmungshebel. Zur Gewinnung der Prefsluft sind 3 Elektromotoren 
von je 61, PS. vorhanden die mit Gleichstrom von 220 Volt be- 
trieben je eine Luttpumpe zur Gewinnung der Prefsluft in Bewegung 
welche stündlich 6 cbm auf 6 Atm. gepreiste Luft liefern. 

B. 
Das elektrische Signalsystem ,,Crewe.* Ausgeführt 
auf der Station Severus Junction der North Eastern 
Railway. Railw. Eng. Maiheft 1904. S. 152. 


Das Ueberfahren der Haltesignale. Von Scholk- 
mann. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 69, S. 1094. 


Verfasser bespricht die Ursachen, welche das Uebertahren 


setzen, 


verschulden können und die Vorschläge, welche gemacht worden 
sind, dieselben zu bescitigen; er weist auf die verschiedenen Schwierig- 
keiten hin, welche zu überwinden sind und dic sich bei vergrölserter 


Fahrgeschwindigkeit noch erhóhen werden. B. 


Ueber Blocksperren. Von Struck, Danzig. Ztg. D. 
E.-V. 1904. No. 62, S. 997; No. 63, S. 1011; No. 64, 
S. 1023. Mit Abb. 

Besprechung der Vorrichtungen auf den preuisischen Eisen- 
bahnen, welche verhindern, dafs ein Streckenblockfeld bedient werden 
kann, bevor gewisse Bewegungen des Signalhebels stattgefunden 
haben oder der Zug über eine bestimmte Strecke hinausgelangt ist. 

B. 

Der Streckenfernsprecher der preulsisch-hessischen 
Eisenbahnen. Von Ing. Arthur Wilke. Glasers 
Ann. 1904. Bd.55. Heft 2, S. 21. Mit Abb. 


Beschreibung des bei den preutsisch-hessischen Bahnen einge- 
und die Art 


seiner Verwendung im Eisenbahndienst. B. 


führten Streckenfernsprechers von Siemens & Halske 


8. Stadt- und Stra/senbahnen. 


Die Hochbahnen in Nord-Amerika. Vom Reg.-Bau- 
meister Nicolaus. Glasers Ann. 1904. Bd. 55. Heft 1, 
S. 2.. Mit Abb. 


Wiedergabe eines im Verein Deutscher Maschinen-Ingcenicure 


gehaltenen Vortrages. B. 


Hamburger Stadtbahnfragen und die Zukunft der 
Schwebebahn. Von W. Berdrow, Coswig. Ztg. 
D. E.-V. 1904. No. 54, S. 877. 

Verfasser bespricht die Widerstánde und Bedenken gegen den 
Bau einer Schwebebahn in Hamburg, sowie verschiedene Verótlent- 
lichungen zu Gunsten dieses Systems, das von verschiedenen Seiten 
für Schnellbahnen in Vorschlag gebracht wird. B. 


Teilleiterstromzuführung für elektrische Bahnen, 
System Dolter. Von Ingenicur Letheule, Paris. 
Elektrische Bahnen 1904. Heft 13, S. 221. 

Der Artikel enthält eine Beschreibung des Oberflächen-Kontakt- 
systems Dolter, welches auf der Bahn des Bois de Boulogne ein- 
geführt worden ist. Bei diesem System werden die in der Mitte 
des Gleises angeordneten Obertlächenkontakte erst in dein Augen- 
blick 


Die Kontaktschienen werden durch Akkumulatoren elektromagnetisch 


unter Strom gesetzt, in welchem der Wagen darüber fährt. 


erregt und bewirken das Anziehen von Hebeln innerhalb der Kontakt- 
körper. Das System soll seit Februar 1902 in zufriedenstellendem 
Betrieb sein und soll auch auf anderen Strecken eingebaut werden. 
Pt. 
Nürnberger Lenkachsen für Strafsenbahnwagen. 
Elektrische Bahnen. Heft 13, S. 225. 


Die Vereinigte. Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbau- 


gesellschaft Nürnberg baut neuerdings zweiachsige Strafsenbahnwagen 
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Die Achsen sind als selbst- 
stándige Drehgestelle ausgebildet, die durch cine geführte Schwinge 


mit neuartig konstruierten Lenkachsen. 


verbunden sind. Jedes Drehgestell wird durch cire als Kreissegment 
ausgebildete Rundführung am Wagenkasten mittelst Rollen geführt. 
Rückstellfedern bringen nach dem Durchfahren der Kurven die Lenk- 
achsen wieder in ihre Mittellage zurück. Diese Bauart gewährt den 
Vorteil, dafs der Radstand gröfser als sonst üblich gewählt werden 
kann, dafs die Wagenkasten besser unterstützt sind und leichter 


ausfallen, auch sollen die Fahrzeuge ruhiger laufen. Pf. 


The Limmat Valley electric road railway. By 
Charles Sheibner du Riche Preller. London 1903. 
Published by The Institution of Civil Engineers. 

[V. D. M] 


Behandelt die elektrische Strafsenbahn, welche 5 grofse im 
Limmat-Tale gelegene Dörfer mit Zürich verbindet. Länge 7!/4 engl. 
Meilen; 2 Kurven, 82 ft. Halbin. Gröfste Steigung 1:18 auf 275 yd. 


Länge. Spezifiz. Kosten der Anlage. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 


Die Maschine in der Rohproduktion. Eine volks- 
wirtschaftliche Studie von Dipl.-Ing. Dr. Alexander 
Lang. 1. Teil: Allgemeines. Preis 2 M. 2. Teil: Die 
Maschine in der Landwirtschaft. Preis 2,40 M. Berlin 
1904. Verlag von Georg Siemens. [V. D. M.j 


Dic vorliegenden beiden ersten Teile enthalten eine schr inter- 
essante Studie auf dem Gebiete der technischen Oekonomik, einer 
Wissenschaft, die zwischen der reinen Nationalókonomie einerseits 
Der Verfasser hat auf 
Die Arbeit 
ist Allen zu empfehlen, die sich mit den technischen, wirtschaftlichen 


und der reinen Technik andrerseits steht. 
eine ausgedehnte Literaturangabe grofsen Wert gelegt. 


und sozialen Fragen unserer Zeit bescháftigen. R. 


IV. Hüttenwesen. 
5. Allgemeines. 


Grundzüge der Siderologie. Für llüttenleute, Ma- 
schinenbauer usw. sowie zur Benutzung beim Unter- 
richte bearbeitet von Hanns Freiherr v. Jüptner, 
o. ö. Prof. an der k. k. techn. Hochschule in Wien. 
Dritter Teil, erste Abteilung: Die Wechselwirkungen 
zwischen Eisen und verschiedenen Agentien. Mit 
19 Tafeln und 3 Abb. im Text. Leipzig 1904. Verlag 
von Arthur Felix. Preis 6,50 M. [V. D. M] 


Würdig reiht sich des letzten Bandes crste Hälfte an den 
zweiten Band an, ausgezeichnet durch klare Darstellung in Wort 
und Bild. Das Gesichtsfeld für den 


Wechselwirkungen zwischen Eisen und Agentien besondcres Interesse 


des Maschinenbauers, die 


bieten, wird leider, aber wohl unvermeidlich, überschritten. Im 
Uebrigen sei auf die Besprechungen im Literaturblatt No. 376 und 
390 verwiesen. Das Schlufsheft, das auch das bei diesem Werke 
besonders wichtige Register bringen wird, mufs in allernáchster 


Zeit erscheinen. — rn — 


VI. Verschiedenes. 


Lexikon der gesamten Technik und ihrer Hilfs- 
wissenschaften. Im Verein mit Fachgenossen heraus- 
gegeben von Otto Lueger. Mit zahlreichen Ab- 
bildungen. Zweite vollstándig neu bearbeitete Auflage. 
Erster Band. Deutsche Verlags-Anstalt. Stuttgart 
und Leipzig. 8 Bände. Preis jeden Bandes 30 M. 


Luegers Lexikon der gesamten Technik, das durch scine erste 
Auflage sich in den beteiligten Kreisen bestens eingeführt hat, be- 
ginnt in zweiter Auflage zu erscheinen. Band ! liegt bereits vor. 
Durch die neue Auflage hat das Werk eine erhebliche Erweiterung 
erfahren, welehe durch die auf dem Gebicte der Technik während 
der letzten Jahre entstandenen Neuerungen notwendig geworden 
war. In dem vorliegenden ersten Band sind alle Gegenstände der 
Technik und ihrer. Hilfswissenschaften eingehend berücksichtigt. und 
durch 


klare Ausführungen unter Anführung aller notwendigen Be- 


rechnungen erläutert. Das Werk gewinnt dadurch an Wert, dals 


die Abhandlungen sachgemälse Zeichnungen enthalten, so dafs es 


dem Fachmann möglich ist, sich auch über ihm ferner liegende 
Gebiete ein übersichtliches Bild zu verschaffen. Für diejenigen, die 
sich eingehender mit gewissen Spezialgebieten bekannt machen 
wollen, gibt ein sorgfältig geführter Literaturnachweis Aufschluis. 

Das neue Werk dient als Enzyklopädie der Teechnik und ihrer 
Hilfswissenschaften und eignet sich auch, da es möglichst allgemein 
verständlich abgefafst 


ist, vorzüglich zur Benutzung für Beamte, 


Richter, Anwälte usw., für die es heutzutage Bedürfnis geworden 
ist, sich rasch und ausführlich über technische Fragen zu unterrichten. 
Die Neuauflage des Werkes wird dem Fachmann und auch weiteren 
Kreisen eine willkommene Bereicherung der technischen Literatur 
bieten und kann daher die Anschaffung des Werkes empfohlen 
Dr. R. 


werden. 


Kraft, Kalender für Fabrikbetrieb. Bearbeitet und 
herausgegeben von Richard Mittag, Ingenieur. 
Achtzehnter Jahrgang. 1905. Dazu eine Beilage mit 
einer umfassenden Sammlung der gewerbegesetzlichen 
Bestimmungen, Zolltarife, Frachtsätze usw. Preis in 
Brieftaschenform in Leder gebunden, nebst Beilage 
4 Mark. Verlag von Robert Tessmer, Berlin SW. 12. 


! 


Der vorliegende neue Jahrgang dieses vortrefflichen Hand- 
buches hat erhebliche Umgestaltungen und Erweiterungen des Textes 
erfahren, so namentlich die Gasmotoren, Dampfmaschinensteuerungen 
und Regulatoren. 

In der Beilage sind die schwierigen gesetzgeberischen und 
gewerbepolizeilichen Angaben übersichtlich geordnet und auch mit 
der Einführung der Sonderbestimmungen in den Einzelstaaten fort- 
gefahren. 

Das in der vorliegenden Fassung weiter vorteilhaft entwickelte 


Handbuch verdient unsere wärmste Empfehlung. --n. 


Kalender für Betriebsleitung und praktischen Ma- 
schinenbau 1905. 13. Jahrgang. Unter Mitwirkung 
erfahrener Betriebsleiter herausgegeben von Hugo 
Güldner, Oberingenieur. Dresden, Verlag von 
Gerhard Kühtmann. Preis geb. 3 M,, in Brieftaschen- 
lederband 5 M. [V. D. M] 


Enthält die wesentlichsten, für den Betriebs-Ingenieur und 
Werkmeister wichtigen Angaben aus Theorie und Praxis des Bau- 
und Ingenieurwesens, könnte vielleicht noch durch Angaben über 
„fugenlose Fufsbóden", „feuersichere Ummantelung* hölzerner und 
Säulen, Anstrich“, 


u. a. m. zweckmäfsig ergänzt werden. 


eiserner „ feuersicheren 


„Rostschutzfarben" 
Ltz. 


Notiz-Kalender 1905 zum Gebrauch in allen Zweigen 
des Bauwesens. Herausgegeben von Curt Lemcke, 
Architekt. Verlag der Allgemeinen Rundschau der 
Bauindustrie, Berlin-Wilmersdorf. Preis 1050 M. * 


Der Kalender enthält ein Schreib- Kalendarium und einen 


redaktionellen Teil, der, abgesehen von allgemeinen Mitteilungen 
aus der Bau-Industrie und Technik, sowie aus der Thon- und Holz- 
Industrie und Kunststein-Fabrikation, in leicht verständlicher Weise 
die hauptsächlichsten Mitteilungen aus der Praxis aufführt. —n. 
Teltower Kreis- Kalender für 1905. Herausgegeben 
vom Verlag des ,Teltower Kreisblatt“ (Rob. Rohde). 
Berlin. Preis 0,50 M. T 
Der im 2. Jahrgang erschienene Teltower Kreis-Kalender ent- 
hält neben dem üblichen Kalendarium auch eine Zusammenstellung 
der Post- 


Telephonämter sowie sonstiger Behörden und Verwaltungsorgane 


im Kreise Teltow vorhandenen Eisenbahnstationen, und 


u.a m. Ein gröfserer Raum des Buches ist verschiedenen Auf. 
sätzen gewidmet, welche sich auf besonders bemerkenswerte land- 
wirtschaftliche und industrielle Anlagen und Betriebe, sowie sonstige 
Das 
Hauptinteresse dürfte wohl der im Bau befindliche Teltowkanal be- 


interessante Vorkommnisse im genannten Kreise bezichen. 
anspruchen, welcher im allgemeinen wie auch in seinen Einzelheiten, 
wie die Schleusenanlage bei Klein-Machnow, der elektrische Treidel- 
verkehr und der Prinz Friedrich Leopold-Kanal unter Beigabe von 
Der Kalender 
dürfte namentlich für die Bewohner des Kreises Teltow eine unter- 
haltende Lektüre für das Haus bilden. 


Abbildungen eingehend besprochen worden ist 


—n. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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I. Eisenbahnwesen. 
9. Lokal- und Kleinbahmvesen nebst Selbstfahrwesen. 


Nassauische Kleinbahnen. Zig. D. 
E.-V. 1904. No. 59, S. 949. 


Beschreibung der Kleinbahnen St. Goarshausen—Nastätten — 


Von Dräger. 


Zolhaus und der Abzweigung Nastätten — Braubach-— Oberlahnstcin. 
:28, der kleinste 
Krümmungsdurchmesser 60 m und hat eine Gesamtausdehnung von 
80 km. B. 


Die Bahn hat I m Spur, die stärkste Neigung ist 1 


Neue englische und französische Motorwagen für 
Personen und Güter. Von Ing. A. Heller. Ztschr. 
d. Ing. 1904, No. 23, S. 841 u. f. Mit Abb. 

Mitteilung über die neueren Konstruktionen von Motorwagen 
für die verschiedenartigsten Zwecke in England und Frankreich mit 

bildlicher Darstellung der einzclnen Fahrzeuge. B. 


Die Mendelbahn. Ztschr.Oesterr. 1904. 5.445. Mit Abb. 


Ein Vortrag des Herrn K. Jordan, Adjunkt der Oesterr. Südbahn. 
Danach besteht diese Bahn aus drei Teilen a) der Strecke Bozen— 
Gries— Kaltern, Adhäsionsstrecke mit Dampíbetrieb, b) der Strecke 
Kaltern— St. Anton, dasselbe mit elcktrischem Betriebe, c) der 
Strecke St. Anton— Mendel, Drahtseilbahn mit elektrischem Antriebe. 

Die Strecke zu a (die Ueberetscherbahn) ist 15,2 
reicht von. Seehóhe 226,22 m bis Seehóhe 405,25 m 
zu b ist 2,2 km lang und reicht bis zur Seehöhe 510,20 m. 
Strecken a und b haben Normalspur. 


km lang und 
Die Strecke 
Dic 
Die Strecke zu c ist Drahtseil- 
bahn, hat I m Spur, ist in der Steigung 2,38 km lang und ersteigt 
eine Sechóhe von (510,20 + 854 = ) 1365 m. 
eingehende durch Skizzen usw. erläuterte Beschreibung. Fl. 


Es folgt eine sehr 


Die elektrische Bahn Triest—Opcina. Von Dr. Ina. 
E. Seefehlner. Elektrische Bahnen. Heft 14, S. 243; 
Heft 15, S. 265; Heft 16, S. 280. 

Die etwa 5,2 km lange Lokalbahn Triest — Opcina ist für einen 
gemischten Betrieb mit Rcibungsstrecken und einerZahnstangenstrecke 
gebaut. Die gröfste Steigung auf den ersteren ist 80 Oi, auf der 
letzteren 250 0/9. Auf den Reibungsstrecken verkehren Motorwagen, 
welche über die Zahnstangenstrecke durch eine Zahnradlokomotive 
geschoben werden. Die Lokomotive ist mit Nebenschlufsmotoren 
für 550 Volt Spannung, 


Reihenmotoren für dieselbe Spannung ausgerüstet. Pt. 


die Motorwagen sind mit Gleichstrom- 


Stand und Betriebsergebnisse der Lokalbahnen ein- 
schlie[sliich der Zahnradbahnen und Dampf- 
strafsenbahnen, sowie der Schleppbahnen, der 
elektrischen Eisenbahnen, der Drahtseilbahnen 
und der Strafsenbahnen mit Pferdebetrieb in 
Oesterreich für das Jahr 1902. Vom Zivil-Ing. E. 
A. Ziffer in Wien. Ztschr. f. Kleinb. 1904. Heft 9, 
S. 501. 


Beschreibung Her- 


stellungskosten und Betriebsverháltnisse der verschiedenen öster- 


und Zusammenstellung der Ausdehnung, 


reichischen Kleinbahnen. B. 


Die Entwickelung des Kleinbahnwesens in der 
Provinz Westpreufsen im Jahre 1903. Ztschr. f. 
Kleinb. 1904. Heft 9, S. 583. 


Mitteilung über 12 Kleinbahnen nach amtlichen Quellen. B. 


Die schweizerischen Kleinbahnen in den Jahren 1901 
und 1902. Ztschr. f. Kleinb. 1904. Heft 11, S. 723. 
Ausführliche Mitteilungen über die Entwicklung der schweize- 
Strafscn- und Zahnradbahnen. Es 
351,5 km 
Es folgen dann statistische 


rischen Schmalspur-, Drahtseil., 
sind vorhanden 568 km Schmalspur-, 24,7 km Drahtseil., 
Strafsen- und 91,8 km Zahnradbahnen. 
Mitteilungen über die Ausrüstung derselben und die Betriebsver- 
háltnisse. B. 


Gleislose elektrische Dorfbahnen. Vom Zivil-Ing. 


M. Strobrawa in Cöln. Ztschr. f. Kleinb. 1904. 
Heft 10, S. 645. Mit Abb. 


Beschreibung der gleislosen elektrischen Bahn von 4 km Länge 
von Monheim nach Langenfeld, welche im Mai d. J. in Betricb 
gesetzt worden ist. Die Betriebsmittel bestehen aus einem Personen- 
triebwagen nebst einem gleich grofsen Anhängewagen und einem 
Güterzugwagen nebst vier oflenen Güterwagen. Die Betriebsmittel 


sind eingehender beschrieben und in Abbildungen dargestellt. B. 


Der XIII. Internationale Strafsen- und Kleinbahnen- 
Kongrefs in Wien. Ztg. D. E.-V. 1904. No. T7, S. 1221. 
Von den verschiedenen Berichten sind die Angaben von bc- 
sonderem Interesse, welche der Präsident des Verwaltungsrates der 
Bukowinaer Lokalbahnen Ziffer über die Verwendung von Motor- 
fahrzeugen auf Kleinbahnen macht. Hiernach stellen sich die Be- 
triebskosten für einen Zugkilometer auf 20 bis 25 Heller, gegen 40 
bis 47 Heller bei Betrieb mit Dampflokomotiven. B. 


Die Wagen der Daimler - Motoren - Gesellschaft 
Cannstatt auf der Weltausstellung in St. Louis 1904. 
Glasers Ann. 1904. Bd. 55, Heft 5, S. 91. Mit Abb. 


Beschreibung der ausgcstellten Mercedes-Simplex-Wagen, Modell 
1904, nach welcher neben den 90pferdigen Rennwagen besonders 
drei Typen, 18--28, 28—32 und 40—45 pferdigen 
Benzin-Motoren von der genannten Gesellschaft ausgestellt sind. B. 


nämlich mit 


Der Renard'sche Wagenzug auf gleisloser Bahn. 
Ztschr. Oesterr. 1904. S. 549. Mit Abb. 


Der Zivil-Ingenieur Fritz Kraft in Paris berichtet über diesen 
bei der letzten Automobil-Ausstellung daselbst ausgestellten Wagen- 
zug, der in hohem Malse das allgemeine Interesse verdiente. Fl. 


Elektrische Oberleitungsomnibusse der Allgemeinen 
Elektrizitáts - Gesellschaft. Vom RHeg.- Baumeister 
Przygode. Elektrische Bahnen. Heft 17, S. 305; 
Heft 18, S. 328. 


Der Aufsatz enthält eine ausführliche Beschreibung des von der 
Allgemeinen Elcktrizitäts-Gesellschaft entwickelten Systems der elek- 
trischen Oberleitungsomnibusse. . Die Darstellung ist durch zahl- 
reiche Abbildungen der Leitungsanlage, des Wagens, der Schaltung 
Aufserdem wird eine überschlägliche Kosten- 


usw. erläutert. 


berechnung für derartige Anlagen gegeben. Pf. 


Tramway electrique avec mecanisme d’adhereme 
a roues horicontales, et rail centrale en service 
a la Bourboule. (Puy de döme.) Gen. civ. vom 
22. Oktober 1904. Bd 45, No.25, S. 401. Mit Abb. 

Diese Trambahn verbindet das Kasino des Badeortes la Bour- 
boule mit dem Fufspunkt der in No. 20 des „Ze Génie Civil be- 
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schriebenen Seilbahn. Die Trambahn 
4710 m. dabei 


Steigungsverhältnis stellenweise 92 und 


hat nur eine Länge von 


Sie ersteigt eine Höhe von 27 m, wobei das 
120 mm Der 


Adhäsions-Mechanismus, welcher unterhalb der Wagen angebracht 


erreicht. 


ist, besteht aus zwei wagerechten Rädern, welche gegen eine flach- 


liegende Doppcelkopt-Schiene gepreist werden. Die Anordnung 


stellt eine Verbesserung des Systems dar, welches in den 60er 
aber nur sehr 


H—e. 


Jahren von dem Engländer Fell erfunden wurde, 
geringe praktische Anwendung gefunden hat. 


Le funiculaire de la Bourboule. (Puy de döme.) 
Gen. civ. vom 17. September 1904. Bd. 45, No.20, S. 305. 
Mit Abb. 


Die Drabtseilbahn, 
Bourboule dient, überwindet eine senkrechte Höhe von rd. 253 m 


welche dem Verkchr der Badcgáste von 
auf einer horizontalen Länge von 519 m. Um das l.ängenprofil dem 
unregelmáfsigen Berghange anzupassen, wurde in der Mitte ein Stück 
Bahn mit bedeutend flacherer Steigung eingeschaltet. Dies bedingte 
Vorrichtungen gegen Abheben des Drahtseils von den Rollen. Es 
verkehren auf der eingleisigen Bahn zwei Wagen, von den beiden 
Die Fahr- 


Bewegende Kraft ist Wasser, 


Enden bis zur Mitte und von da wieder zurückfahrend. 
gäste müssen in der Mitte umsteigen. 
welches in einen Kasten unter dem Boden des bergab falırenden 


Wagens gefüllt wird. I1—e. 


Die oberschlesischen Kleinbahnen. Von: Diplom- 
Ingenieur Karplus. Elektr. Bahnen. 1904. Heft. 17, 
S. 301; Heft 18, S. 321; Heft 19, S. 349; Heft 20, 
S. 361. 

Der Aufsatz enthält eine ausführliche Beschreibung der elck- 
trisch betriebenen oberschlesischen Kleinbahnen, welche die Städte 
Beuthen, Königshütte, verbinden. Die 
Bahnen umfassen 3 Linien: 1. Königshütte — Nieder - Heiduk — Katto- 
witz, 2.Kattowitz— Rosdzin —Schoppinitz--Myslowitz und 3. Beuthen — 


Kattowitz und Myslowitz 


Nicder-Heiduk mit einer Abzweigung nach Lipine. Der eingehenden 
Beschreibung der gesamten Anlage sind zur Erläuterung Abbildungen 
und Zeichnungen beigegeben, wie Motorkurven, Schaltungsschema 
der Wagenausrüstung, 
Kraftwerk und die 


Drehstrom -Hochspannung beträgt 


das 
Die 
Die Gleichstrom- 


Einzelheiten der Oberleitungsanlage, 
Drehstrom - Gleichstrom - Unterstation. 
4800 Volt. 
ist 600 Volt. Von den 4 Motoren 
der Wagenausrüstung sind 2 dauernd in Reihe geschaltet. 


Spannung der Bahnleitung 


Pf. 
10. Statistik und Tarifwesen. 


Ueberblick über die gegenwärtige Entwickelung der 
Wärmemotoren und Kraftwerke. VonProf.E.Josse, 
Charlottenburg. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 25, S. 913; 
No. 26. S. 967. 


Wiedergabe eines beim Stiltungsfest des Berliner Bezirksvercins 


deutscher Ingenieure gehaltenen Vortrages. B. 


Ueber die Betriebssicherheit auf amerikanischen 
Bahnen. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 66, S. 1055. 
Statistische Mitteilungen über die Unglücksfälle auf den amerika- 
nischen Bahnen und cin Vergleich derselben in England, der sehr 
zu ungunsten Amerikas ausfällt, denn obgleich England doppelt so 
viel Reisende befördert, als Amerika, werden hier dreimal so viel 
Reisende getötet und weit mehr als doppelt so viel verletzt als in 
England. B. 


Die Eisenbahntarife in ihren Beziehungen zur 
Handelspolitik. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 69, S. 1097. 
Besprechung einer unter diesem Titel erschienenen Studie vom 
Sektionsrat Dr. Scidler und dem Kaiserl. Rat Freund, Herausgeber 
des »Allgem. Tarijanzeigers«. B. 


Der Verkehr der sächsischen Staatseisenbahnen im 
Jahre 1903. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 62, S. 1000. 


Angaben über den Personenverkehr, die Besetzung der ver- 
schiedenen Wagenklassen, Einnahmen im Personen- und Güterverkehr, 


sowie die vorgckominenen Betriebsstörungen und Unglücksfálle. B. 
E g g 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen für das 


Rechnungsjahr 1902.  Ztg. D. E.-V. 1904. No. 52, 
S. 848, No. 53, S. 865, No. 54, S. 881. 


Auszug aus den von der Verwaltung des Vereins heraus. 


gegebenen statistischen Nachrichten B. 


Vergleichende Betrachtungen über englische und 
amerikanische Eisenbahntarife. Ztg. D. E.-V. 1904. 
No. 41, S. 165. 


Hicrbei 


Transportverhältnissen, 


sind zwei Bahnen mit annähernd gleichen Bahn- und 
die englische Nordbahn und die amerika- 


nische Lehigh - -Valley-Bahn in Vergleich gestellt. B. 


Die Eisenbahnen der Erde. 
No. 43, S. 705. 


Kurze Mitteilung nach einer statistischen Zusammenstellung im 


Zt. D. E..V. 1904, 


Archiv für Eisenbahnwesen. B. 


Personen- und Güterverkehr der vereinigten preulsi- 
schen und hessischen Staatsbahnen. Von Prof. 
Cauer. Glasers Ann. 1904. Bd. 54, Heft 7, S. 130. 
Mit Abb. 

Mitteilungen des Verfassers im Vercin für Eisenbahnkunde über 
den Inhalt des von ihm unter dem gleichen Titel herausgegebenen 

Buches. B. 


Die Schmalspurbahnen und ihre volkswirtschaftliche 
Bedeutung. Ztschr. Oesterr. 1904. S. 361 u. 313. 
Vortrag gehalten in der Volksversammlung am 19. März 1904 
vom Herrn Joseph Ritter in welchem dieser die 
Seite 


statistische Daten, besonders eingehend bespricht. Fl, 


von Wenusch, 


volkswirtschaftliche dieses Verkehrsmittels, gestützt auf 


Die Güterbewegung auf Deutschen Eisenbahnen im 
Jahre 1903 im Vergleich zu der in den Jahren 
1900, 1901 und 1902. Von Thamer. Arch. f. Ebw. 
1904, S. 1133. 

Güterverkehr in tausend Tonnen 1900: 264 968, 1901 : 259 380, 
1902: 263 552. 1903: 286 747. 
ist also ganz überwunden, und zwar fast ausschliefslich durch 
Zunahme des lnlandverkehrs. Auf 1 km Eisenbahn kamen 1903 
im Reichsdurchschnittt 8139 t, in den Verkehrsbezirken ! und 2 
(Ost. und Westpreufsen) 2237 t, 
Prov. Westfalen) 91 030 t. 


Der Verkehrsrückgang von 1901 


im Bezirk 22 (Ruhrrevier der 


Wohlfahrtseinrichtungen der königlich W'ürttem- 
bergischen Verkehrsanstalten. Arch. f. Ebw. 1904. 
S. 1171. 


Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1902. Die 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1902. 
Von Nagel. Arch. f. Ebw. 1904. S. 956 und 1178. 


Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 

1902/1903. Von Claus. Arch. f. Ebw. 1904. S. 940. 

Statistik und Mitteiluugen über die zufolge Gesetz vom 15. Mai 
1903 eingetretenen Tarifeıhöhungen. 


Die Schantung-Eisenbahngesellschaft. Arch. t. Ebw. 
1904. S. 1194. 

Auszug aus dem Geschäftsbericht für 1903. 

seit 1901 

Einnahmen von 591 auf 1748, die Ausgaben aber von 855 auf nur 


Das Unternehmen 


entwickelt sich erfreulich; sind für das Kilometer die 


1143 Dollars gestiegen. 


Der neuste Betriebsabschlufs 
hessischen Eisenbahngemeinschaft. 
1904. No. 41, S. 661. 


Verfasser weist darauf hin, dafs das Jahr 1903 einen Betricbs- 


der preulsisch- 
Ztg. D. E.-V. 


überschufs von 608 Millionen Mark ergeben habe d. i. eine Steigerung 
in den letzten. zwei Jahren um 91 Millionen Mark und empfiehlt 


einen Anschlufs der übrigen deutschen Staaten. B. 


Ergebnisse der österreichischen Staatsbahnen im 

Jahre 1903. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 55, S. 89. 

Kurze Mitteilung aus dem Bericht des österreichischen Eisen. 
bahnministeriums, B. 


[1. März 1905.] 


Die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen in Frank- 
reich, England und Deutschland im Jahre 1902. 
Ztg. D. E..V. 1904. No. 61, S. 987. 

Eingehender Vergleich der Betriebsergebnisse, nachdem die 

5 pCt. und 5,3 pCt. 

gestiegen sind; trotzdem rentiert sich das Anlagekapital bei uns am 

besten mit 5,46 pCt., gegen 3,41 pCt. in England und 3,91 in 

Frankreich. B. 


Ausgaben in den drei Ländern um 2,4 pCt., 


Italienische Mittelmeerbahnen. Betriebsstatistik für 


1902. Mon.d.str. ferr. 1904. S. 578. Ca. 
Sicilische Eisenbahnen. Betriebsstatistik für 1903. 
Mon. d. str. ferr. 1904. S. 419. Ca. 


Aus der schweizerischen Eisenbahnstatistik. Schwz. 
Bauztg. Bd. 44, S. 245. 


‘ Mitteilungen über die baulichen Verhältnisse, die Einnahmen 
und Ueberschüsse der schweizerischen Voll- und Schmalspur-, Berg- 


und Strafsenbahnen aus den Jahren 1900 bis 1902. Gg. 


Bericht über die Betriebsergebnisse der italienischen 
Mittelmeerbahnen 1903/1904 an die Generalver- 
sammlung der Aktionäre vom 25. NOTEIIDEE 1904. 
Mon. d. str. ferr. 1904. S. 723. Ca. 


Statistischer Bericht über Handel und Schiffahrt 
von Genua, 1902 verglichen mit 1901. Mon. d. 
str. ferr. 1903. No. 52. 1904. S. 20. Ca. 


Jahresbericht des Verwaltungsamtes der sicilischen 
Eisenbahnen, Betriebsjahr 1902/1903, an die Gene- 
ralversammlung der Aktionáre vom 24. November 
1903. Abgedruckt im Mon. d. str. ferr. 1904. S.4, 35, 52. 

; Ca. 


25 Jahre deutscher Eisenindustrie. Vom Geh. Reg.- 


Rat Schwabe. Glasers Ann. 1904. Bd. 55, Heft 9, 
S. 178. 


Aus der Zusammenstellung der Roheisen- und Stahlerzeugung 
in den 1879 geht hervor, 
dafs die 10 Millionen und 
die andere von 400000 auf 8 Millionen Meter-Tonnen gestiegen ist 


wichtigsten Ländern seit dem Jahre 


erstere in Deutschland von 2 auf 
und darin nur von den Vereinigten Staaten mit 18 bezw. 15 Millionen 


übertroffen wird. | B. 


Die Zunahme der Eisenbahnunfälle in Amerika 
und deren angebliche Ursachen. Ztg. D. E.-V. 
1904. No. 86, S. 1356. 

Ein Bahnpräsident des Nordwestens in Amerika führt als Grund 
der Zunahme von Unglücksfällen die gesteigerte Unachtsamkeit und 

Nachlässigkeit des Betriebspersonales an, welches durch den Ge- 


werkschaftsverband geschützt werde. B. 


Jahresbericht des Verwaltungsamts der Gesellschaft 
für die süditalienischen Eisenbahnen, Betriebsjahr 
1903, an die Generalversammlung der Aktionáre 
vom 19. Mai 1904. Abgedruckt im Mon. d. str. ferr. 
1904. S. 355, 402, 420, 431, 452. Ca. 


Zweiunddreilsigster Geschäftsbericht der Direktion 
und des Verwaltungsrats der Gotthardbahn, um- 
fassend das Jahr 1903. Luzern. 1904. H. Keller. 


Otto Hübners geographisch-statistische "Tabellen 
aller Länder der Erde. 53. Ausgabe für das Jahr 
1904. Herausgegeben von Universitátsprofessor Dr. 
Fr. v. Juraschek. Verlag von Heinrich Keller in 
Frankfurt a. M. Preis 1,50 M. 

Die Hübner’schen Tabellen enthalten in zusammengedrängter, 
übersichtlicher Form über die gcographischen, Verkehrs- und wirt- 
schaftlichen Verhältnisse aller Länder der Erde eine aufserordentlich 
grofse Zahl wissenswerter Angaben, die sonst nur mit grofsem Aut- 
wand an Zeit und Mühe aus ausführlichen Werken entnommen werden 
kónnten. Das kleine Helt, dessen vorliegende Auflage wiederum nach 
dem neuesten Stande der Forschung ergànzt worden ist, bildet cin durch 
die Vielseitigkeit seines Inhalts höchst wertvolles Nachschlagebüchlein 
für den Arbeitstisch. D. 
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11. Geschichte, Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche 
Entscheidungen. 


im Bereich 
o. 61, S. 1069, 


Die reichsgesetzliche Unfallversicherun 
der Eisenbahnen. Ztg. D. E..V. 1904. 
No. 68, S. 1081. 


Besprechung der gesetzlichen Bestimmungen, die Entschädigung 
bei Unglücksfällen betrcflend und Mitteilung über die Zahl 
Entschädigungsberechtigten im Jahre 1902, dic Entschädigungsbeträge, 


der 


Kosten der Unfallsuntersuchungen, Schiedsgerichtskosten usw. B. 


Welche Rücksichten sind nach dem Rechte des 
Bürgerlichen Gesetzbuches bei der Herstellung 
und bei dem Betriebe von Strafsenbahnen auf 
die Interessen der Eigentümer anliegender Grund- 
stücke zu nehmen? Von W. Mende, Kammer- 
gerichtsrat. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 24, S. 892. 


Verfasser versucht 
und Betrieb 
Bezugnahme auf das Bürgerliche Gesetzbuch klar zu stellen. B. 


die oft sehr verwickelten Rechtsfragen, 


welche beim Bau von Strafsenbahnen auftreten, unter 


Bahnhofswirtschaften und Gewerbeordnung. Arch. 
f. Ebw. 1004. S. 9T1. 


In Anknüpfung an eine Entscheidung des Kammergerichts wird 
dafs 
werbebetrieb des Eisenbahnunternehmens angehören und deshalb 


die Auflassung vertreten, die Bahnhofswirtschaften dem Ge- 
nach $ 6 der Gewerbeordnung den Vorschriften der Gewerbeordnung 


nicht unterliegen. 


Erweiterung und Vervollständigung des preulsischen 
Eisenbahnnetzes im Jahre 1904. Arch. f. Ebw. 1904. 
S. 801. 

Besprechung des Gesetzes vom 25. Juni 1904 (aut Grund dessen 
der Staatsbetrieb 
auf der oberschlesichen Schmalspurbahn eingerichtet und eine Summe 


die Breslau.—Warschauer Eisenbahn erworben, 


von mehr als 100 Millionen Mark zur Erweiterung der Staatsbahnen, 
sowie zur Förderung des Kleinbahnbaus usw. zur Verfügung gestellt 
Uebersicht über das Extraordinarium des Etats für 1904; 
Tabellen über den Stand der bisher bewilligten Bauausführungen u. dgl. 


wird); 


Der Etat der preufsisch-hessischen Eisenbahn- 
verwaltung fürdasEtatsjahr 1904. VonSchremmer. 
Arch. f. Ebw. 1904. S. 927. 


Studien zur Geschichte des preufsischen Eisenbahn- 
wesens. Von Oberst Fleck. (Schlufs.) Arch. f. Ebw. 
1904. S. 854. 


Entwicklung von 1854 bis 1866;7: Monarchie westlich Berlins, 


(Bahnen an den Rheinufern, im rechts- und im linksrheinischen Gebiet). 


Bayerisches Gesetz vom 22. Juni 1904 betr. die Her- 
stellung von Bahnen lokaler Bedeutung. Arch. f. 
Ebw. 1904. S. 1228. 


Luxemburgisches Gesetz vom 10. Mai 1904 betr. die 


Vereinheitlichung der Zeit im Grofsherzogtum. Arch. 
f. Ebw. 1904. S. 1230. 


Die mitteleuropäische Zeit ist endlich eingeführt worden. 


Die Ghega-Feier des Oesterr. Ingenieur- und Archi- 
tekten - Vereins aus Anlals des fünfzigjährigen 
Jubiläums der Eröffnung der Semmeringbahn, damit 
in Verbindung die Senmmering-Ausstellung. Ztschr. 
Oesterr. 1904. S. 352 und 381. Mit Abb. 


Ucber den bemerkenswerten Verlauf dicser am 26. und 28. Mai 
1904 stattgehabten Feier wird eingehend berichtet, ebenso über dic 


damit in Verbindung stehende Semmering- Ausstellung. FI. 


Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1901 nebst 
einem Rückblick auf die Entwicklung des Eisenbahn- 
wesens in den Jahren 1882 bis 1901. Von Mertens. 
Arch. f. Ebw. 1904. S. 1041. 


Fortsetznng früherer gleichartiger Veróflentlichungen. 


Die transkaspische Eisenbahn (Militärbahn) während 
der Verwaltung des Kriegsministeriums bis zum Jahre 
1899. Von Thicfs. Arch f. Ebw. 1904. S. 919 
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schriebenen Seilbahn. Die Trambahn 
410 m. dabei 
Steigungsverhältnis stellenweise 92 und 


hat nur eine Länge von 
Sie ersteigt cine Höhe von 27 m, wobei das 
Der 


Adhäsions-Mechanismus, welcher unterhalb der Wagen angebracht 


120 mm erreicht. 


ist, besteht aus zwei wagerechten Rädern, welche gegen eine flach- 


liegende Doppelkopt-Schiene  geprefst werden. Die Anordnung 


stellt eine Verbesserung des Systems dar, welches in den 60er 
jahren von dem Englànder Fell erfunden wurde, aber nur sehr 


geringe praktische Anwendung gefunden hat. H—e. 


Le funiculaire de la Bourboule. (Puy de dóme.) 
Gen. civ. vom 17. September 1904. Bd. 45, No.20, S. 305. 
Mit Abb. 


Die Drahtscilbahn, 
Bourboule dient, überwindet eine senkrechte Hóhe von rd. 253 m 


welche dem Verkehr der Badegäste von 
auf einer horizontalen Länge von 519 m. Um das Längenprofil dem 
unregelmäfsigen Berghange anzupassen, wurde in der Mitte ein Stück 
Bahn mit bedeutend flacherer Steigung eingeschaltet, Dies bedingte 
Vorrichtungen gegen Abheben des Drahtseils von den Rollen. Es 
verkehren auf der eingleisigen Bahn zwei Wagen, von den beiden 
Die Fahr- 
Bewegende Kraft ist Wasser, 


Enden bis zur Mitte und von da wieder zurückfahrend. 
gäste müssen in der Mitte umsteigen. 
welches in einen Kasten unter dem Boden des bergab fahrenden 


Wagens gefüllt wird. H—e. 


Die oberschlesischen Kleinbahnen. Vom Diplom- 
Ingenieur Karplus. Elektr. Bahnen. 1904. Heft. 17, 
S. 301; Heft 18, S. 321; Heft 19, S. 349; Heft 20, 
S. 361. 

Der Aufsatz enthält eine ausführliche Beschreibung der elck- 
trisch betriebenen oberschlesischen Kleinbahnen, welche die Städte 
Königshütte, Die 
Bahnen umfassen 3 Linien: 1. Königshütte— Nieder- Heiduk — Katto- 
witz, 2. Kattowitz —Rosdzin —Schoppinitz -- Myslowitz und 3. Beuthen— 


Beuthen, Kattowitz und Myslowitz verbinden. 


Nieder-Heiduk mit einer Abzweigung nach Lipine. Der eingehenden 
Beschreibung der gesamten Anlage sind zur Erlàuterung Abbildungen 
und Zeichnungen beigegeben, wie Motorkurven, Schaltungsschema 
der Wagenausrüstung, 
Kraftwerk und die 


Drehstrom-Hochspannung beträgt 


das 
Die 
Die Gleichstrom- 


Einzelheiten der Oberleitungsanlage, 
Drehstrom - Gleichstrom - Unterstation. 
4800 Volt. 
ist 600 Volt. 


der Wagenausrüstung sind 2 dauernd in Reihe geschaltet. 
Pt. 


Spannung der Bahnleitung Von den 4 Motoren 


10, Statistik und Tarıfwesen. 


Ueberblick über die gegenwärtige Entwickelung der 
Wärmemotoren undKraftwerke. VonProf.E.Josse, 
Charlottenburg. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 25, S. 913; 
No. 26. S. 967. 


Wicdergabe eines beim Stiftungsfest des Berliner Bezirksvereins 
deutscher Ingenieure gehaltenen Vortrages. B. 


Ueber die Betriebssicherheit auf amerikanischen 
Bahnen. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 66, S. 1055. 
Statistische Mitteilungen über die Unglücksfälle auf den amerika- 
nischen Bahnen und ein Vergleich derselben in England, der sehr 
zu ungunsten Amerikas ausfällt, denn obgleich England doppelt so 
viel Reisende befördert, als Amerika, werden hier dreimal so viel 
Reisende getötet und weit mehr als doppelt so viel verletzt als in 


England. B. 


Die Eisenbahntarife in ihren Beziehungen zur 
Handelspolitik. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 69, S. 1097. 
Besprechung einer unter diesem Titel erschienenen Studie vom 
Sektionsrat Dr. Scidler und dem Kaiserl. Rat Freund, Herausgeber 
des »Allgem. Tarijanzeigerse. B. 


Der Verkehr der sáchsischen Staatseisenbahnen im 
Jahre 1903. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 62, S. 1000. 


Angaben über den Personenverkehr, die Besctzung der ver- 
schiedenen Wagenklassen, Einnahmen im Personen- und Güterverkehr, 


sowie die vorgekommenen Betriebsstörungen und Unglücksfálle. B. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen für das 
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Rechnungsjahr 1902. Ztg. D. E..V. 1904. No. 92, 
S. 848, No. 53, S. 865, No. 54, S. 881. 


Auszug aus den von der Verwaltung des Vereins heraus- 


gegebenen statistischen Nachrichten B. 


Vergleichende Betrachtungen über englische und 
amerikanische Eisenbahntarife. Ztg. D. E.-V. 1904. 
No. 47, S. 765. 


Hierbei sind zwei Bahnen mit annähernd gleichen Bahn- und 
Transportverhältnissen, die englische Nordbahn und die amerika- 


nische Lehigh - Valley-Bahn in Vergleich gestellt. B. 


Die Eisenbahnen der Erde. Ztg. D. E.-V. 1904. 


No. 43, S. 705. 
Kurze Mitteilung nach einer statistischen Zusammenstellung im 


Archiv für Eisenbahnwesen. B. 


Personen- und Güterverkehr der vereinigten preulsi- 
schen und hessischen Staatsbahnen. Von Prof. 
Cauer. Glasers Ann. 1904. Bd. 54, Heft 7, S. 130. 
Mit Abb. 

Mitteilungen des Verfassers im Vercin für Eisenbahnkunde über 
den Inhalt des von ihm unter dem gleichen Titel herausgegebenen 

Buches. B. 


Die Schmalspurbahnen und ihre volkswirtschaftliche 
Bedeutung. Ztschr. Oesterr. 1904. S. 361 u. 373. 
Vortrag gehalten in der Volksversammlung am 19. März 1904 


vom Herrn Joseph Ritter welchem dieser die 
Seite 


statistische Daten, besonders eingehend bespricht. Fl. 


von Wenusch, in 


volkswirtschaftliche dieses | Verkehrsmittcbs, gestützt auf 


Die Güterbewegung auf Deutschen Eisenbahnen im 
Jahre 1903 im Vergleich zu der in den Jahren 
1900, 1901 und 19o2. Von Thamer. Arch. f. Ebw. 
1904, S. 1133. 

Güterverkehr in tausend Tonnen 1900: 264 968, 1901: 259 380, 
1902: 263 552. 1903: 286 747. 
ist also ganz überwunden, und zwar fast ausschliefslich durch 
Auf 1 km Eisenbahn kamen 1903 
den Verkehrsbezirken 1 und 2 
im Bezirk 22 (Ruhrrevier der 


Der Verkehrsrückgang von 1901 


Zunahme des Inlandverkehrs. 
im Reichsdurchschnittt 8139 t, in 
(Ost- und Westpreufsen) 2237 t, 
Prov. Westfalen) 91 030 t. 


Wohlfahrtseinrichtungen der königlich Württem- 
bergischen Verkehrsanstalten. Arch. f. Ebw. 1904. 
S. 1171. 


Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1902. Die 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1902. 
Von Nagel. Arch. f. Ebw. 1904. S. 956 und 1178. 


Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 

1902/1903. Von Claus. Arch. f. Ebw. 1904. S. 940. 

Statistik und Mitteiluugen über die zufolge Gesetz vom 15. Mai 
1903 eingetretenen Tarife: höhungen. 


Die Schantung-Eisenbahngesellschaft. Arch. t. Ebw. 
1904. S. 1194. 

Auszug aus dem Geschäftsbericht für 1903. 

scit 1901 

Einnahmen von 591 auf 1748, die Ausgaben aber von 855 auf nur 


Das Unternehmen 


entwickelt sich erfreulich; sind für das Kilometer die 


1143 Dollars gestiegen. 


Der neuste  Betriebsabschlufs 
hessischen Eisenbahngemeinschaft. 
1904. No. 41, S. 661. 


Verfasser weist darauf hin, dals das Jahr 1903 einen Betricbs- 


der preulsisch- 
Ztg. D. E..V. 


überschufs von 608 Millionen Mark ergeben habe d. i. eine Steigerung 
in den letzten. zwei Jahren um 91 Millionen Mark und empfiehlt 


einen Anschlufs der übrigen deutschen Staaten. B. 


Ergebnisse der österreichischen Staatsbahnen im 
Jahre 1903. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 55, S. 89. 


Kurze Mitteilung aus dem Bericht des österreichischen Eisen- 


babnministeriums. B. 


(1. März 1905.] 


Die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen in Frank- 
reich, England und Deutschland im Jahre 1902. 
Ztg. D. E..V. 1904. No. 61, S. 981. 

Eingehender Vergleich der Betriebsergebnisse, nachdem 
in den drei Ländern um 2,4 pCt., 5 pCt. und 5,3 pCt. 
gestiegen sind; trotzdem rentiert sich das Anlagekapital bei uns am 
besten mit 5,46 pCt., gegen 3,41 pCt. in England und 3,91 in 
Frankreich. B. 


die 


Ausgaben 


Italienische Mittelmeerbahnen. Betriebsstatistik für 


1902. Mon. d. str. ferr. 1904. S. 578. Ca. 
Sicilische Eisenbahnen. Betriebsstatistik für 1903. 
Mon. d. str. ferr. 1904. S. 419. Ca. 


Aus der schweizerischen Eisenbahnstatistik. Schwz. 
Bauztg. Bd. 44, S. 245. 


' Mitteilungen über die baulichen Verhältnisse, die Einnahmen 
und Ueberschüsse der schweizerischen Voll- und Schmalspur-, Berg- 


und Strafsenbahnen aus den Jahren 1900 bis 1902. Gg. 


Bericht über die Betriebsergebnisse der italienischen 
Mittelmeerbahnen 1903/1904 an die Generalver- 
sammlung der Aktionáre vom 25. November 1904. 
Mon. d. str. ferr. 1904. S. 723. Es Ca. 


Statistischer Bericht über Handel und Schiffahrt 
von Genua, 1902 verglichen mit 1901. Mon. d. 
str. ferr. 1903. No. 52. 1904. S. 20. Ca. 


Jahresbericht des Verwaltungsamtes der sicilischen 
Eisenbahnen, Betriebsjahr 1902/1903, an die Gene- 
ralversammlung der Aktionáre vom 24. November 
1903. Abgedruckt im Mon. d. str. ferr. 1904. S.4, 35, 52. 

Ca. 


25 Jahre deutscher Eisenindustrie. Vom Geh. Reg.- 


Rat Schwabe. Glasers Ann. 1904. Bd. 55, Heft 9, 
S. 178. 


Aus der Zusammenstellung der Roheisen- und Stahlerzeugung 
in den wichtigsten Ländern seit dem Jahre 1879 geht hervor, 
dafs in Deutschland 10 Millionen und 
die andere von 400000 auf 8 Millionen Meter-Tonnen gestiegen ist 


die erstere von 2 auf 


und darin nur von den Vereinigten Staaten mit 18 bezw. 15 Millionen 
übertroffen wird. B. 


in Amerika 
Ztg. D. E..V. 


Die Zunahme der Eisenbahnunfälle 
und deren angebliche Ursachen. 
1904. No. 86, S. 1356. 

Ein Bahnpräsident des Nordwestens in Amerika führt als Grund 
der Zunahme von Unglücksfállen die gesteigerte Unachtsamkeit und 

Nachlässigkeit des Betriebspersonales an, welches durch den Ge- 


werkschaftsverband geschützt werde. B. 


Jahresbericht des Verwaltungsamts der Gesellschaft 
für die süditalienischen Eisenbahnen, Betriebsjahr 
1903, an die Generalversammlung der Aktionäre 
vom 19. Mai 1904. Abgedruckt im Mon. d. str. ferr. 
1904. S. 355, 402, 420, 437, 452. Ca. 


Zweiunddreifsigster Geschäftsbericht der Direktion 
und des Verwaltungsrats der Gotthardbahn, um- 
fassend das Jahr 1903. Luzern. 1904. H. Keller. 


Otto Hübners geographisch-statistische Tabellen 
aller Länder der Erde. 53. Ausgabe für das Jahr 
1904. Herausgegeben von Universitátsprofessor Dr. 
Fr. v. Juraschek. Verlag von Heinrich Keller in 
Frankfurt a. M. Preis 1,50 M. 

Die Hübner'schen Tabellen enthalten in zusammengedrängter, 
übersichtlicher Form über die geographischen, Verkehrs- und wirt- 
schaftlichen Verhältnisse aller Länder der Erde eine aulfserordentlich 
grofse Zahl wissenswerter Angaben, die sonst nur mit grofscm Auf- 
wand an Zeit und Mühe aus ausführlichen Werken entnommen werden 
kónnten. Das kleine Helt, dessen vorliegende Auflage wiederum nach 
dem neuesten Stande der Forschung ergänzt worden ist, bildet ein durch 
die Vielseitigkeit seines Inhalts höchst wertvolles Nachschlagcbüchlcin 


für den Arbeitstisch. D. 
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11. Geschichte, Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche 
Entscheidungen. 


Die reichsgesetzliche Unfallversicherung im Bereich 
der Eisenbahnen. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 67, S. 1069, 
No. 68, S. 1081. 


Besprechung der gesetzlichen Bestimmungen, die Entschädigung 
bei Unglücksfällen betreffend über die Zahl 
Entschädigungsberechtigten im Jahre 1902, die Entschädigungsbeträge, 


und Mitteilung der 


Kosten der Unfallsuntersuchungen, Schiedsgerichtskosten usw. B. 


Welche Rücksichten sind nach dem Rechte des 
Bürgerlichen Gesetzbuches bei der Herstellung 
und bei dem Betriebe von Strafsenbahnen auf 
die Interessen der Eigentümer anliegender Grund- 
stücke zu nehmen? Von W. Mende, Kammer- 
gerichtsrat. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 24, S. 892. 


Verfasser versucht die oft sehr verwickelten Rechtsfragen, 


welche beim Bau und Betrieb von Strafsenbahnen auftreten, unter 


Bezugnahme auf das Bürgerliche Gesetzbuch klar zu stellen. B. 


Bahnhofswirtschaften und Gewerbeordnung. Arch. 
f. Ebw. 1004. S. 971. 


In Anknüpfung an eine Entscheidung des Kammergerichts wird 
dafs 
werbcbetrieb des Eisenbahnunternehmens angehören und deshalb 


die Auffassung vertreten, die Bahnhofswirtschaften dem Ge- 
nach $ 6 der Gewerbeordnung den Vorschriften der Gewerbeordnung 


nicht unterliegen. 


Erweiterung und Vervollstándigung des preulsischen 
Eisenbahnnetzes im Jahre 1904. Arch. f. Ebw. 1904. 
S. 801. 

Besprechung des Gesetzes vom 25. Juni 1904 (auf Grund dessen 
der Staatsbetrieb 
auf der oberschlesichen Schmalspurbahn eingerichtet und eine Summe 


die Breslau — Warschauer Eisenbahn erworben, 


von mehr als 100 Millionen Mark zur Erweiterung der Staatsbahnen, 
sowie zur Förderung des Kleinbahnbaus usw. zur Verfügung gestellt 
Uebersicht über das Extraordinarium des Etats für 1904; 
Tabellen über den Stand der bisher bewilligten Bauausführungen u. dgl. 


Der Etat der preulsisch-hessischen Eisenbahn- 
verwaltung fürdasEtatsjahr 1904. VonSchrenmer. 
Arch. f. Ebw. 1904. S. 921. 


Studien zur Geschichte des preufsischen Eisenbahn- 
wesens. Von Oberst Fleck. (Schlufs.) Arch. f. Ebw. 
1904. S. 854. 

Entwicklung von 1854 bis 1866/7: Monarchie westlich Berlins, 


(Bahnen an den Rheinufern, im rechts- und im linksrheinischen Gebiet). 


wird); 


Bayerisches Gesetz vom 22. Juni 1904 betr. die Her- 
stellung von Bahnen lokaler Bedeutung. Arch. f. 
Ebw. 1904. S. 1228. 


Luxemburgisches Gesetz vom 10. Mai 1904 betr. die 
Vereinheitlichung der Zeit im Grofsherzogtum. Arch. 
f. Ebw. 1904. S. 1230. 


Dic mitteleuropäische Zeit ist endlich eingeführt worden. 


Die Ghega-Feier des Oesterr. Ingenieur- und Archi- 
tekten - Vereins aus Anlafs des fünfzigjährigen 
Jubiläums der Eröffnung der Semmeringbahn, damit 
in Verbindung die Semmering-Ausstellung. Ztschr. 
Oesterr. 1904. S. 352 und 381. Mit Abb. 


Ucber den bemerkenswerten Verlauf dieser am 26. und 28. Mai 
1904 stattgehabten Feier wird eingehend berichtet, ebenso übe: die 
damit in Verbindung stehende Semmering- Ausstellung. Fl. 


Die russischen Eisenbahnen im Jahre 19o1 nebst 
einem Rückblick auf die Entwicklung des Eisenbahn. 
wesens in den Jahren 1882 bis 1901. Von Mertens. 
Arch. f. Ebw. 1904. S. 1041. 


Fortsetznng früherer gleichartiger Vcroflentlichungen. 


Die transkaspische Eisenbahn (Militärbahn) während 
der Verwaltung des Kriegsministeriums bis zum Jahre 


1809. Von Thicfs. Arch f. Ebw. 1904. S. 919 
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Die argentinischen Eisenbahnen an der Jahr- | Das Reisen auf japanischen Eisenbahnen. Von 
hundertswende. Von Kemmann. (Schlufs) Arch. | Reg.-Baumeister E. Giese und 2r.: ng. Blum. Ztg. 
f. Ebw. 1904. S. 811. | D. E.-V. 1904. No. 72, S.1139; No. 73, S. 1151. Mit Abb. 

VII. Erweiterung der Bahn im Inlande. VII. Statistik. IX. Nach- In Japan wurde 1872 die erste Bahn von Tokio nach Yoko- 
träge. hama eröffnet, jetzt hat es 6400 km Bahn, davon 1600 km Staats- 


Die gegenwärtige Gestaltung der Eisenbahnsysteme und 4800 km Privat-Bahnen. Die Fahrgeschwindigkeit beträgt bei 
der Vereinigten Staaten von Amerika. Arch. f. | Schnellzügen nur etwa 46 km’Std., bei Personenzügen 20 — 35 km/Std. 
Ebw. 1904. S. 978. © Der Aufsatz bespricht dann die Betriebsverhältnisse, Einrichtung 


. : ET der Personenwagen, Zusammensetzung der Züge, Beförderungskosten 
Ueber elektrische Bahnen in den Vereinigten Staaten 


: 7 und die Stationseinrichtungen. B, 
von Amerika. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 50, S. 817. S 
Kurze Mitteilungen aus einer im März d. J. in Philadelphia er- ' 12. Verschiedenes. 
SEIIENENER Broschüre, in volens die Entwickelung der elektrischen | Eine Reise auf der Anatolischen Eisenbahn und 
Bahnen eingehend behandelt wird. der Bagdadbahn. Von Geh. Baurat Hövel. Ztg. 
Jahres-Versammlung der Engineering and Mainte- - D. E.V. 1904. No. 81, S. 1283; No. 82, S. 1298. | 
nance of Way Association 1904. Railr. Gaz. 1904. Mitteilung über die Betriebs- und Verkehrsverháltnisse auf der 
S. 231. ' anatolischen Bahn und Beschreibung der von der Bahn durch 
Kurzer Bericht über die Verhandlungen, welche vom 15. bis schnittenen Landstriche mit ihren Erzeugnissen und Produkten. B. 
17. März 1904 in Chicago stattfanden. v. B. 


V. Elektrizität. 


Elementare Vorlesungen über Telegraphie und Tele- 
phonie. Von Dr. Richard Heilbrun. Mit zahlreichen 
in den Text gedruckten Abb. Berlin 1904. Verlag 
von Georg Siemens. [V. D. M] 


Die jetzt vorliegende 7. Lieferung umfafst die 17. und 18. 


Gesetzentwurf für den Staatsbetrieb der italienischen 
Bahnen. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 41, S. 664. 

Mitteilungen. über den am 17. März d. ]. dem italienischen 

Abgeordnetenhaus vom Minister der óflentlichen Arbciten vorgelegten 


Gesetzentwurf. B. 


ea —— — M — —ÀÀÀ l — RÀ 


Das Rettungswesen bei den sächsischen Staats- 
bahnen. Vom Medizinalrat Dr. Gilbert. Ztg. D. 
E.-V. 1904. S. 1251; No. 80, S. 1265. 


Wiedergabe cines auf der VIl. sächsischen Landes - Samariter- 


sowie den Anfang der 19. Vorlesung und behandelt das schwierige 
| Kapitel der Kabelstróme und des Kabelbetriebes, ein Kapitel, das 
| hier ohne Zuhilfenahme eines mathematischen Apparates durch 
| 


graphische Methoden und geschickt gewählte Analogien dem Ver- 
Versammlung in Pirna am 24. September 1904 gehaltenen Vortrages. | 


B. 
Giolittis Programm für den Staatsbetrieb der drei . Experimentelle Elektrizitátslehre. Mit besonderer 
grofsen italienischen Eisenbahnnetze. Mitgeteilt Berücksichtigung der neueren Anschauungen und Er- 


ständnis zugänglich gemacht ist. Dr. M. 


im Mon. d. str. ferr. 1904. S. 673. Besprechung dieses | gebnisse dargestel t von Dr. Hermann Starke, Privat. 

Programms vom Ing. Luigi Mentezemolo. Mon. | dozent an der Universität Berlin. Mit 275 Abb. 

d. str. ferr. 1904. S. 680. Ca. Leipzig und Berlin 1904. B. G. Teubner.  Pre's 
geb. 6 M. | [V. D. MJ 


Gesetzentwürfe vom März 1904 betr. Staatsbetrieb, 
Ueberwachung usw. der italienischen Eisenbahnen. 
Mon. d. str. ferr. 1904. S. 179. 


Mitteilung der Hauptgrundsätze aus diesen Gesetzentwürfen. 


Kritische Erörterung hierüber vom Ing. Luigi Men- 
tezemolo. Mon. d. str. ferr. 1904. S. 241, 273. 
Ca. 


Die italienische Mittelmeerbahngesellschaft und die 
Verträge von 1885. Mon. d. str. ferr. 1904. S. 161. 


Schlufssätze einer Denkschrift der Gesellschaft, in der die 


Das Buch ist eine Wiedergabe der vom Verfasser anläfslich 
eines Ferienkursus an der Berliner Universität gehaltenen Vorträge. 
Sein Inhalt bildet einen Mittelweg zwischen rein theoretischer und 
experimenteller Behandlung und zugleich cine Finführung in das 
Studium der modernen Elektrizitátslehre. Die mcisterhatte Klarheit 
der Darstellung ermöglicht es, selbst schwierigere Materien, wie die 
Maxwell’sche Theorie, die Jonenlehre, die elektrischen Schwingungen, 
die Elektrizitätsleitung in Gasen, auf dem Sofa zu studieren. Ein 
klassisches Werk, gleich nützlich für Lernende und Lehrer, für 
Fachleute und Laien, Dr. M. 


Anschauung vertreten wird, dafs diese ihren Verpflichtungen durch- 


aus nachgekommen sei und dafs da, wo dic Betriebsergebnisse den VI. Verschiedenes. 


Erwartungen des Landes nicht entsprochen haben, dics an Ursachen x P 
: : Gewerbe -Unfallversicherungsgesetz. Text-Ausgabe 


mit Anmerkungen und Sachregister von weil. Dr. 
| E. v. Woedtke, Direktor im Reichsamte des Innern. 


gelegen habe, die aufserhalb ihres Willens gelegen haben und über | 


ihre Kräfte gegangen seien. 


Aufsätze des Ing. Luigi Mentezemolo über den- 8. neu bearb. Auflage von Franz Caspar, Direktor 
selben Gegenstand. Mon. d. str. ferr. 1904. S. IT7, im Reichsamte des Innern. Berlin 1904. J. Gutten- 
193, 225. Ca. tag's Verlagsbuchhandlung, G. m. b. H. Preis 2,50 M. 

Eisenbahn Cuneo -Ventimiglia - Nizza und Verlegung | [V. D. M] 


Ventimiglia. Text der beiden französisch-italienischen im Reichsamt des Innern, übernommene Bearbeitung des wertvollen 
Staatsverträge vom 6. Juni 1904. Mon. d. str. ferr. | Handbuches bildet die 8. Auflage des Werkes. Die bisherige gc: 
1904. S. 310. Ca. , drängte Kürze und die übersı:htliche Anordnung sind beibehalten. 


Binnenschiffahrt und Eisenbahnen in Italien. Giornale Da die neuere Rechtsprechung des Reichsversicherungsamtes bei 
del G. civ. 1904. S. 181—193. dieser Ausgabe Berücksichtigung gefunden hat und wertvolle Er- 


Mitteilungen aus den Verhandlungen der Königlichen Kommission 


eines zweiten Gleises auf der Strecke Mentone— Die nach dem Tode des Verfassers von Franz Caspar, Direktor 


í 
l 
| gānzungen vorgenommen sind, so wird sich das preiswerte Hand- 
| 


zur Untersuchung der Vorschläge für die Neuordnung der Eisen- PRESSEN atem Freunde erhalten onde neue Bew innen: 
bahnen. Ca  , Kalender für Ingenieure des Maschinenbaues 19905. 
Fünfzigjähriges Jubiläum der norwegischen Haupt- Begründet von Civil-Ingenieur Rcb. Conrad. Heraus- 
bahn. Tekn. Ügebl. 1904. S. 406. : gegeben von Ingenieur Hans Dominik. V. Jahrgang. 
| uon MEN Berlin. Verlag von W. & S. Loewenthal. Preis 

Rückblick auf die Entstehung und Entwickelung der ersten 1,50 M. [V. D. M.] 


norwegischen Eisenbahn. Ca. . . i 
à Der Kalender gibt in gedrängter Kürze und übersichtlicher 


Die indischen Eisenbahnen im Jahre 1903. Railw. Form die für den Maschinen-Ingenieur wichtigsten Tabellen, Formeln 


Eng. Oktoberhett 1904. © und Berechnungsbeispiele nach Art der „Hütte“, ist handlich 
Auszug aus dem Verwaltungsbericht der Bahnen. und billig. G. 
Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin — 


Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 


LITERATURBLATT e a 
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für 


GEWERBE UND BAUWESEN. 


Die Referate ohne jede Bezeichnung sind von der literarischen Kommission des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin, die mit (V.D.M.) 
bezeichneten von der literarischen Vertretung des Vereins Deutscher Maschinen - Ingenieure, die mit f bezeichneten von der Redaktion 
und deren. Mitarbeitern zusammengestellt: 


No. 439. | Beilage zu 1 No. 606 (Band 56. Heft 6). mE 1905. 


I. Eisenbahnwesen. ! Mitteilung nach der „Schweizerischen Dauscitung** über den zur 


Ausführung empfohlenen Entwurf von Beyeler mit cinem 13250 m 


1. Bahnentwürfe, Vorarbeiten. | langen Scheiteltunnel am Wildstrubel in Höhe von 1128 m. H —e. 


Ueber die vom Reichstag bewilligten Eisenbahnen in 


den afrikanischen Schutzgebieten. Von Geh. Reg.- | Das Rigoroso-Tunnel-Projekt für die Bahnlinie 
Rat Schwabe. Glasers Ann. 1904. Bd. 55, Heft 6, Genua —Tortona (Mailand). Schwz. Bauztg. Bd. 44, 


S. 110. S. 133, 150. 

Mitteilung über die Bewilligung der Mittel zum Bau der Bahn | Dieser westlich von den beiden bestehenden Giovibahnen anzu- 
Dar-es-Salaam —Mrogoro und der Togo-Eisenbahn Lomo - Palime | legende grotse Tunnel von etwa 20 km Länge soll dem Hafenverkchr 
mit einer Länge von 220 bezw. 122 km. B. Genuas endlich eine bessere Abfuhrlinie nach Norden verschaffen, 
Die Montblanc - Bahn. Zig. D. E.V. 1904. No. 76, | es jene beiden mit 35 van Om gebauten Einen nn nieht ene 

S. 1203. ı in genügender Weise bewältigen können. Die neue Linie, wie sie 
| 


Wee QN f aan x : 'anlas 3 : i d ls di 
Mitteilung nach „Ze Génie civil“ über die projektierte „Elektrische RUP N Eranlassong EL AStACE Genua Beach bep cundi a code 


äfsigs i 0 rófste Stei 
Trambahn des Montblanc“, von der vorläufig das erste Stück bis zur zweckmälsigste anerkannt ist, soll nur 8°/% als g IL 


Aiguille du Goüter in Angriff genommen werden soll. B. Und zilirens HONEDURER nip eos Meenes lio Ue BOR CN) SER BET 


Le tramway électrique du Mont-Blanc. Section du 
Favct-Saint-Gervais à l'Aiguille du Goüter. Gen. civ. 
vom 3. September 1904. Bd. 45, No. 18, S. 289. Mit 
Abb. (Vgl. Ztg. D. E.-V. vom 28. September 1904.) 


erreichen. Der grofse Tunnel soll mit 4 Scháchten und einem mit 
1: 2 fallenden (!) Seitenstollen betrieben werden. Für diese, wie 
für den Sohlstollen, sind kreisförmige Röhren mit 3,5 m i. Durchm. 


| 
l 
| Roneo-Linie und noch gröfseren Höhen der anderen Entwürfe) 
| 
| 
| 
|! aus armierten Betonringstücken von 8 cm Stärke mit Flanschen von 


Am 3. August 1904 wurde der für diese Bahn vom Generalrat 17 cm Höhe vorgesehen. Der Sohlstollen erhält unter dem Arbeits- 
von Hoch-Savoyen gewählte Entwurf als „von öffentlichem Nutzen“ gleis eine Wasserrinne. Er soll vor Beginn der weiteren Ausbruch- 
erklärt und genehmigt. Er umtafst die Strecke von der Eisenbahn- | arbeiten rasch ganz durchgetrieben werden. Gg. 


station Le Fayet-Saint- Gervais (Höhe 580,5 m) bis zur Aiguille du 
Goüter (Länge 18,5 km, Höhe 3840 m) Die Verlängerung des , Eisenbahn Spezia — Genua — Ventimiglia. Mon. d. str. 


Gleises bis zum Gipfel des Mont-Blanc (Höhe 4810 m) bleibt der ferr. 1904. S. 53. 

Zukunft überlassen. Die Linie erscheint günstig, da sie ohne erheb- Vorschlàge der Generaldirektion der Mittelmeerbahn zur Ver- 
liche Felsarbeiten und Kunstbauten an einem nach Süden gewendcten besserung der Leistungsfáhigkeit dieser fast durchweg nur eingleisigen 
Bergabhange hinaufgeführt werden konnte. Nur dic letzten 4 km Bahn, die Betriebsstörungen durch Naturcreignisse unterworfen ist. 
kommen in Tunnel zu liegen. Dic Steigung beträgt nirgends mehr Ca. 
ls 250 . Die Fahrgeschwindigkei "7 bis 8 km, Std. erreichen. - 
als 250 mm pos Fa M KC cari T bis 8 km, St SEEE en Neapler Stadt- und Vorortbahn. Mom sdb setis dumis. 
In senkrechtem Sinne darf die Hebung des Zuges höchstens 1200 m/Std. 1904. S. 188 


betragen. Der kleinste Krümmungshalbmesser 50 m. Die Zahnstange En 
; 2 : à : 3 Kurze Mitteilung über einen angeblich demnächst die Bewilligung 
wird nach dem System Strub gemacht. Ueberhaupt wird sich die i a , 

. MES . T erhaltenden Entwurf cines örtlichen Bahnnetzes, das aus 5 strahlen- 
Ausführung der Bahn derjenigen der Jungfraubahn anschlicfsen. 


Esse: förmig von einem Punkte ausgehenden Linien von zusammen 18 bis 
Die Eisenbahnen in Südchina. Ztschr. Oesterr. 1904 19 km Länge, ergänzt durch Aufzüge und eine Drahtseilbahn, bestchen 
S. 523. Mit Abb. soll. Anschlagssumme 6000000 lirc. Ca. 


Herr N. Post berichtet aus Honkong, Mai 1904, hierüber. 
Während Nordchina und Mittelchina schon seit längerer Zeit Eisen- 


Drahtseilbahn Savona--San Giuseppe. Mon. d. str. 
ferr. 1904. S. 66, 84, 118. 


bahnen besitzen, entbehrte Südchina bis vor kurzem solcher. Erst 


die beabsichtigte Verlängerung der Bahnlinie Peking—Hankau nach Auszug aus einem gedruckten Bericht der Ingenieure Ceretti 
Canton, der südlichen Handelsmetropole Chinas, gab den Anstofs und Tanfani über den Entwurf zu einer Drahtseilbahn von 17,1 km 
zur Einführung der Eisenbahnen daselbst. Es folgen interessante Länge und 350 m Höhenunterschied zur Kohlenbefórderung, ver- 
Mitteilungen hierüber. bunden mit Schifisentladevorrichtungen (Greifersystem) und Vor- 


i : X richtungen zur Beladung der Drahtseilbahnfahrzeuge (Trichtern) sowie 
Projet de ligne de chemin de fer entre Génes et 


; : : ; Kohlenmagazinen in Savona und mit einem Bahnhof zur Entladung 
Tortona, par Rigoroso. Gén. civ. vom 12. November à 


1904. Bd. 46, No. 2, S. 21. Mit Abb. pi ihrer an in anderen nn 
:ladu , seppe. a. 
Zur Verbesserung der Bahnverbindung zwischen Genua und pl D CD E EA RET 
dem Gotthard ist eine Bahnlinie mit cinem 19564 m langen Tunnel 2. B 
zwischen Secca und Rigoroso geplant. Die mit den Vorarbeiten dicis 
betraute Kommission hat darüber berichtet. Die Linie durchschneidet b) Brückcn aller Art und Fundierungen. 
die Appeninen mit einer Scheitelhöhe von nur 235 m, mit Steigungen Umbau der Spreebrücken bei den Berliner Ring- 
von 8 mm und Kurven von 1000 m. Mese bahnhófen Jungfernheide und Treptow. Ztg. D. 
v X 
Projet de ligne de chemin de fer de Berne à Brig E.V. 1904. No. 75, S. 1191. 
à travers les: Alpes bernoises. Gen. civ. vom Mitteilung der Gründe für den Umbau und über die Bauausführung 


29. Oktober 1904. Bd. 45, No. 26, S. 4391. Mit Abb. , selbst. B. 
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Der Bauunfall der àufseren Maximiliansbrücke in 
München. Von W. Dietz. Ztschr. d. Ing. 1904. 
No. 38, S. 1407. Mit Abb. 


Beschreibung der Bauart und des Zustandes der Brücke vor 
dem Einsturz und der Ursachen desselben, als welche der Verfasser 
eine ungenügende Sicherung der Gelenke gegen Gleiten und die 


Anwendung eines ungeeigneten Schmiermittels bezeichnet. B. 


Der Wettbewerb um eine feste Strafsenbrücke über 
den Rhein zwischen Ruhrort und Homberg. Von 
Karl Bernhard, Reg.-Baumeister. Ztschr. d. Ing. 
1904. No. 43, S. 1608. Mit Abb. 


Mitteilung der Bedingungen für den Wettbewerb und der ein- 
gegangenen Entwürfe und Angebote; die Kosten schwanken zwischen 
3802 352,56 Mark und 4927 454,96 Mark. Alle fünf 
haben Eisenkonstruktionen mit zwei Land- und vier Strompfeilern 


Bewerber 


vorgesehen. B. 


Die Williamsburg-Brücke über den East River in 
New York. Von K. Bernhard, Reg.- Baumeister 
und Privat-Dozent, Charlottenburg. Ztschr. d. Ing. 


1904. No. 33, S. 1213; No. 3, S. 1308. Mit Abb. 
Ausführlicher Bericht über die Ende 1903 dem Verkehr über- 
gebene Brücke mit zahlreichen die Konstruktion erläuternden Detail- 


zeichnungen. B. 


Les nouveaux grands ponts sur l'East River à New- 
York. Gén. civ. vom 30. Juli 1904. Bd. 45, No. 13, 
S. 209 und vom 6. August 1904, No. 14, S. 225. Mit Abb. 


Die drei East River- Brücken 
zusammengcstellt. Die beiden im Bau bcgriflenen und zwar No. 3, 
die Manhattan- Brücke, und No. 4, die Blackwell -Brückce, 
Bei der Manhattan - Brücke 
wird der Lindenthal’sche Entwurf mit der versteiften Gliederkette, 


neuen werden vergleichend 
werden 


nach den Entwürfen kurz beschrieben. 


welcher bekanntlich neuerdings wiederum angefochten ist, zugrunde 
1903 eröffneten 
Williamsburg-Brücke eine ausführliche Beschreibung. H e. 


gelegt. Dann folgt von der am 19. Dezember 


The Sidney Harbour Bridge, Australia. Engg. News 
vom 22. September 1904. Bd. 52, No. 12, S. 251. 
Mit Abb. 


Der für die Ausführung bestimmte Entwurf dieser grofsen 
Brücke ist von der Firma J. Stuart & Co. in Sidney eingereicht, 
rührt aber von den zwei deutschen Firmen Maschinenfabrik Augsburg 
und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg her. Wegen der Beschreibung 
kann auf den ausführlichen Aufsatz über denselben Gegenstand in 
No. 83 der „Deutschen Bauzeitung“ vom 15. Oktober 1904 hingewiesen 
werden. H—e. 


Bridge renewal under unusual conditions. Engg. 

News vom 22. September 1904. Bd. 52, No. 12, S. 256. 
Mit Abb. 

Die New York, Chicago & St. Louis Ry. überschreitet den 

Da das Flufsprofil 

verbreitert werden mulste, wurde auch ein Neubau der Drehbrücke 

alten Brücke 

Betriebes auszuführen war. 


schiffbaren Black River auf einer Drehbrücke. 


mit 
Der 


recht verwickelte Bauvorgang wird eingehend beschrieben und durch 


erforderlich, welcher an der Stelle der und 


möglichst wenig Störung des 


photographische Aufnahmen dargestellt. H e. 


Les ponts du Haut-Ogoôué dans le Congo français. 
Gén. civ. vom 27. August 1904. Bd. 45, No. 17, S. 279. 
Mit Abb. 


Zur Erschliefsung des oben genannten Gebietes wurden Pfade 
für Lasttráger und Karren hergestellt, welche verschiedene Ncben- 
flüsse und Schluchten zu überschreiten hatten. Hier kam cine neue 
Art leichter Hängebrücken zur Ausführung. Bei diesen gehen vom 
Kopf der Portale schräge Hängescile nach den Lastpunkten der 
Brückenbahn. Die Lastpunkte sind ferner unter sich durch Draht- 
seile verbunden, so dals die Tragewand als eine Aneinanderreihung 
unverschieblicher Dreiecke erscheint. Die Höhenlage der Lastpunkte 
ist so berechnet, dafs bci der ungünstigsten einseitigen Belastung 


in keinem Teile des Hauptträger-Systems Druckspannungen entstehen, 
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! 


(15. März 1905.) 


Die Brücken, von denen eine mit 28 m, eine andere mit 42 m 


Spannweite beschrieben ist, haben 2,5 m Bahnbreite. Sie sind in 


Teile von nicht über 30 kg Gewicht zerlegbar, damit sie durch 
Träger auf die Baustelle gebracht werden können. H—e. 
Le pont suspendu Elisabeth à Budapest. Gen. civ. 


vom 15. Oktober 1904. Bd. 45, No. 24, S. 385. Mit Abb. 


Die vor kurzem eröffnete Elisabeth-Hängebrücke überspannt die 
Donau mit einer Hauptöffnung von 290 m Weite, an welche sich 
jederseits eine Uferóflnung von 44,3 m anschliefst. Sie ist eine 
Strafsenbrücke mit 20 m Breite zwischen den Mitten der Tragketten. 
Von letzteren sind vier vorhanden, an jeder Seite der Brücke je 
Die Hängestangen greifen abwechselnd 
In Höhe der 


Fahrbahn befindet sich an jeder Seite der Brücke ein Versteifungs- 


zwei übereinander liegend. 
an den Bolzen der oberen und unteren Kette an. 


Diese Träger sind über die Uferöflnungen 
Die 


träger aus Fachwerk. 

freitragend (ohne Aufhängung an den Ketten) durchgeführt. 

Aufstellung der Eisenkonstruktionen begann im Frühjahr 1901. 

H —e. 

500-feet steel arch bridge over the Zambesi River, 

South Africa. Engg. News vom 22. September 1904. 
Bd. 52, No. 12, S. 253. Mit Abb. 

Die sogenannte Cap— Cairo-Bahn hat den Zambesi-Flufs erreicht 

und soll unmittelbar unterhalb der Viktoria-Fälle auf einem 152 m 

l Die Fundamente 


H—e. 


weiten Stahlbogen über die Schlucht geführt werden. 
der Brücke sind schon fertig. 


c) Tunnel. 


Schwz. Bauztg. Bd. 44, S. 192. 


Bereits im Mai 1904 mufsten an der Nordseite 10382 m vom 
Eingange oder 809 m jenseits des Scheitelpunktes wegen des 


Vom Simplontunnel. 


wiederholten Einbruchs heifser Quellen (etwa 100 Sek./Liter von 
45--460 C) die Vortriebarbeiten der beiden Richtstollen eingestellt 
werden, weil das den ganzen Tunnel durchströmende heifse Wasser 
durch die Erwärmung der Luft die sämtlichen übrigen Arbeiten. (der 
Ausweitung, Wölbung u. s. f.) unmöglich machten. Es wurden also 
556 m jenseits des Scheitelpunktes im Gefälle von 7g, eiserne 
Das 


in hölzerne Rohr- 


Dammtüren in die Stollen eingebaut und im Mai geschlossen. 
dahinter sich aufstauende heifse Wasser wird 
leitungen durch den eigenen Druck rückwärts über den Scheitel hinüber 
geleitet. So konnten wenigstens die weiteren Arbeiten bis zu diesen 
Türen ungehindert weitergehen. Der Vortrieb des noch fehlenden 
Teils der Stollen wurde der Südseite überlassen, wo er im Gefälle 
seinen natürlichen Wasserabflufs findet. 

Auf 


durch sehr brüchiges Gestein verlangsamt mit einem Monatsfort- 


der Südseite nun schritten die Vortriebsarbeiten zwar 


schritt von 209 m im Juli und 157 m im August noch rüstig vor. 
Dann brach aber auch hier am 6. Sept. 9141 m vom Südeingange 
im Hauptstollen eine heifse Quelle mit ca. 100 Sek./l = 6000 Min./l 
von 469 C ein und zwang auch hier zu einstweiliger Einstellung der 
Stollen- sowie der Ausweitungs- und Mauerungsarbeiten, 
der erheblichen Erhöhung der Luftwärme. Sämtliche Arbeiter vom 
Hauptstollen wurden sofort im Parallelstollen und zur Ableitung des 


wegen 


heifsen Wassers aus dem Haupt- in diesen Stollen (40 m rückwärts 
der Stollenbrust) beschäftigt, sodaís die Arbeiten am Vollausbruch 
und der Mauerung im Tunnel I dann wieder aufgenommen werden 
letzten Teile 
mufste erheblich verstärkt und ergänzt werden. 


konnten (gegen Mitte Oktober). Die Zimmerung im 
des Hauptstollens 
Zugleich wurde die Kühlleitung verlängert und, ebenso wie die 
Hochdruckleitung, isoliert, um eine kräftigere Kühlwirkung vor Ort zu 
die Vortriebs-Arbeiten in Kürze 


zunächst aber nur mit Handbohrung 


erzielen und man hoffte damals, 
wieder aufnehmen zu können, 
und besonderen Schutzdächern für die Arbeiter, Ausspritzen des 
Felsens mit kaltem Wasser u. s. f. Erst wenn der Vortrieb die 
heifsen Quellen — die oft längere Zeit der Stollenrichtung folgen — 
um einige Meter überholt hat, erst dann kann die Maschinenbohrung 
246 m Stollen zwischen 


wieder eintreten. Es fehlten nur noch 


beiden Arbeitsstellen. Wann sie überwunden sein werden, hängt 


davon ab, ob solche heifsen Wasser-Einbrüche sich noch weiter 
Nur wenn dies nicht gesthicht, kann günstigen- 


Gg. 


wiederholen werden. 


falls der Durchschlag noch in diesem Jahre erfolgen. 
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Vierteljahrsbericht über die Arbeiten am Simplon- 
tunnel bis Ende September 1904. Schwz. Bauztg. 
Bd. 44, S. 235. 


Monatsausweis für Oktober 1904 daselbst S. 237; 
September S. 178. 


desgl. für 
Gg. 


Der Simplontunnel auf der Ausstellung in Mai- 
land 1906. Mon. d. str. ferr. 1904. S. 170. 


In einem besonderen Gelände von 1848 qm soll aut einer 
Fläche von 1240 qm der Bau des Simplontunnels durch Nachbildung 
Haupt. und Nebentunnels 


eines etwa 60 m langen Stückes des 


dargestellt werden, das hintereinander alle Bauzustände zu zeigen 
bestimmt ist. Dampf- und Luftlokomotiven, Bohrmaschinen usw. 
solen das Bild beleben, 


Gelándes zu vervollstándigen bestimmt sind. Ca. 


das zwei grofse Reliefdarstellungen des 


Tunnels sous-marins du Rapid Transit Railroad 
entre New York et Brooklyn. Gen. civ. vom 
19. November 1904. Bd. 46, No. 3, S. 40. Mit Abb. 

Die Rapid Transit Bahn wird an der Südspitze der Manhattan 

Insel in zwei eingleisigen Tunnelróhren unter dem East River hin- 

durch nach Brooklyn geführt. Die Röhren bestehen aus Gulscisen 

mit Betonhinterfüllung. Sie sind 2095 m lang, haben cinen cylindrischen 

Querschnitt von 4,72 m lichtem Durchmesser und 7,62 m Abstand 

von M. z. M. Längsgefälle von beiden Seiten 3,1 pCt. Im weichen 

Boden (Brooklyner Seite) werden die Tunnels mit dem Schilde 

vorgetrieben. H- e. 


The Harlem River Tunnel, Section of the New York 
Rapid Transit Ry. Engg. News vom 13. Oktober 1904. 
Bd. 52, No. 14, S. 325. Mit Abb. 

Den Bau des oben bezeichneten Tunnels haben „Zugineering 
News“ in ihrer Nummer vom 8. Oktober 1903 beschrieben. Es ist 
aber nach Vollendung der westlichen Hälfte eine Aenderung des 
Bauverfahrens eingetreten, während die Umschliefsung des unter 
Wasser liegenden Arbeitsraumes durch eine 0,3 m starke Spund- 
wand beibehalten wurde, kam der aus Holz gezimmerte Deckel der 
Arbeitskammer in Fortfall. Statt wurde die obere Hälfte 
des Zwillingstunnels als Deckel ausgebildet und auf die entsprechend 
H - e. 


dessen 


tieler abgeschnittene Spundwand hinabgesenkt. 


Technische und wirtschaftliche Ergebnisse beim Bau 
des Gravetals- Tunnels. Tekn. Ugebl. 1904. S. 382, 
391, 395, 403. Vortrag auf dem dritten norwegischen 
Landestechnikertag vom Ingenieur Tho. Stróm. 

über Baubetrieb und. Kosten 


gemacht. Ca. 


Es werden ausführliche Angaben 


5. Werkstattsbetrieb, Kraft- und Arbeitsmaschinen. 


Dampfturbinen. Entwickelung, Systeme, Bau und 
Verwendung. Von Wilhelm Gentsch, Kaiserl. 
Regierungsrat und Mitglied des Patentamts. Mit 
637 Abbildungen im Text und 4 Tafeln. Hannover 
1905. Helwingsche Verlagsbuchhandlung. Preis geb. 
16 M. IV. D. M.] 

Das in der ersten Auflage vorlicgende Werk darf Anspruch 
darauf erheben, in knappester Fassung eine eingehende und gerade- 
zu mustergültige Darstellung des gesamten in- und auslándischen 
Dampfturbinenbaues zu geben. Der Verfasser hat sich aber nicht 
damit begnügt, die jetzt von der Praxis gepflegteu Bauweisen genau 
zu erórtern und kritisch zu beleuchten, sondern war gleichzeitig auch 
bestrebt, alle typischen Erscheinungen der in Betracht kommenden 
Richtung zu berücksichtigen und insbesondere auch die Grundlagen 
und Ausgangspunkte der modernen Turbinen dem Leser klar und 
anschaulich vor Augen zu stellen. 

Das Buch behandelt den Stoff nicht chronologisch, sondern 
systematisch, Neben einer Einleitung, welche über die Geschichte 
und die Einteilung der Dampfturbinen Auskunft gibt, sind im ganzen 
24 Kapitel vorgesehen, deren geschickte Gruppierung den Ueberblick 
über das reichhaltige Werk wesentlich erleichtert. Es werden der 
Reihe nach behandelt: 

Spannungsturbinen, Geschwindigkeitsturbinen, Ver- 
und Geschwindigkeitstur- 


Verbund- 


bindungen von Spannungs- 


binen, gegenläufige Räder, Reibungsräder, 


- Fourier'sche 


Anordnungen, Mittel zur Ermäfsigung derUmlaufszahlen, 
Kondensation, Verwendung von Heilsdampf, Verwertung 
Abdampfes, 
Dampfleitvorrichtungen, 


innere Widerstände, Regelung, Um- 


Laufräder, Spalt- 


des 
steuerung, 
dichtungen, Entlastungen, Lagerung, Kraftübertragung, 
Stopfbüchsen, Damptturbinen für Dynamos, Turbinen- 
pumpen und Turbinengebläse, Dampfturbinen für Land- 
fahrzeuge und Dampfturbinen für Schitfsbetricb. 


Hieran schlieist sich ein insbesondere für den austührenden 
Praktiker wichtiges Verzeichnis der bemerkenswertesten deutschen 
und ausländischen Patentschritten. 

Als die 
Bestandteile des Buches müssen die ersten Abschnitte „Spannungs- 
„ Ver- 


bedeutendsten und gewissermafsen grundlegenden 


» Geschwindigkeitsturbinen" und 


und Geschwindigkeits- 


turbinen“, 


bindungen von Spannungs- 
turbinen“ bezeichnet werden; hierin finden wir hauptsächlich die 
verschiedenen Dampfturbinen-Systeme besprochen. Dafs aufser den 
Systemen selbst auch die konstruktiven Einzelheiten entsprechende 
Berücksichtigung erfahren haben, braucht nach Aufführung des Inhalts 
nicht weiter hervorgehoben zu werden. Doch sei noch ausdrücklich 
auf die diesbezüglichen, recht lehrreichen und interessanten Kapitel: 
„Mittel „Konden- 
sation“, „Regelung“, „Umsteuerung“ und „Entlastungen“ 


Auch die 4 Schlufskapitel verdienen eingehende Be- 


zur Ermäfsigung der Umlautzahlen", 


verwiesen. 
achtung. 

Es mag an dieser Stelle nicht unerwähnt bleiben, dals die 
Anführung der Patentschriften, von der der Verfasser in umfang- 
reichem Mafse Gebrauch macht, ganz besonders dem konstruierenden 
Ingenieure willkommen sein dürfte, da ein zielbewulstes, erfolgreiches 
Arbeiten auf diesem neuartigen Gebiete des Maschinenbaus ohne 
Kenntnis der patentrechtlichen Seite der Sache nicht denkbar ist. 

Im übrigen kommt die kurze, klare, gemeinverständliche und 
erschöpfende Darstellung, welche dem Buche gegeben ist, nicht nur 
dem praktischen Bedürfnis des schaflenden Konstrukteurs bezw. 
angehenden Fachmannes, sondern auch den Anforderungen aller 
derjenigen Kreise entgegen, welche namentlich aus wirtschaftlichen 
Gründen sich über Bau, Bedeutung und praktische Verwendbarkeit 


der Dampfturbine unterrichten müssen. Peter. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 


4. Allgemeines. 


Abrifs der Festigkeitslehre für den Maschinenbau. 
Von Prof. Dr. Dr.-Ing. F. Reuleaux, Geh. Re- 
gierungsrat. Mit 75 eingedruckten Abbildungen. Braun- 
schweig 1904. Druck und Verlag von Friedrich 
Vieweg & Sohn. Preis geh. 4 M., geb. 4,80 M. Yt 

Das vorliegende Werk ist ein Sonderabdruck des ersten Ab- 
schnittes aus der fünften Auflage des rühmlich bekannten Handbuches 
„Der Konstrukteur“. 

Der Verfasser benutzt die neuesten Versuchsergebnisse der 
Prüfungsanstalten. Er erläutert eingehend den Wert dieser Er- 
gebnisse für die Technik und gibt Anregungen zum weiteren Ausbau 
der Versuche sowie zur Anstellung neuer Untersuchungen. 

Zunächst greift der Verfasser auf die Fourier'sche Theorie des 
Körperaufbaues zurück, welche er auf die einseitig widerstandsfähigen 
Körper, die reinen Zug- und Druckelemente, erweitert. Durch die 
Theorie wird die bisher als Hooke’sches Gesetz 
bekannte Eigentümlichkeit erklärt, dafs die Formänderungen belasteter 
Körper innerhalb ziemlich Bc- 
In Bezug auf die Elastizitätsgrenze empfiehlt der 


weiter Grenzen proportional der 
lastung bleiben. 
Verfasser die Uebernahme der im Auslande gebräuchlichen An- 
schauung, die Elastizitätsgrenze dorthin zu verlegen, wo die elastische 


der Belastung zunimmt, 


Längsänderung nicht mehr proportional 
während bei uns bis jetzt meistens die Elastizitátsgrenze dort ange- 
nommen wird, wo bleibende Formänderung beginnt. 

Von den neueren Festigkeitsversuchen hebt der Verfasser als von 
ganz besonderer Bedeutung einen von ihm „Wiederholungsversuch“ 
genannten Versuch hervor, der beispielsweise im Ziehvorgange cnt- 
halten und u. a. auch gecignet ist, bci nicht als záh geltenden Stoflen, 
z. B. Gufseisen, über die wahre Lage der Elastizitátsgrenze Auf. 


schlufs zu geben. 
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Von hohem Interesse sind ferner die Ausführungen des Ver- 


fassers in dem Kapitel „Biegung und Kórperinhalt". In diesem 


Kapitel wird im Gegensatze zur bisherigen Anschauung nachgewiesen, 
dafs 
durch 


der Baustoflverbrauch um so geringer ausfällt, je mehr man 
geeignete Wahl der Querschnittsverháltnisse einen Bauteil 
steifer zu machen, sein Verhalten den äufseren Kräften gegenüber 
Starrheit zu nähern 
dafs der Bauteil 


schwerer wird, je unbiegsamer er scin soll. Dies eigenartige Verhältnis 


der völligen Unnachgiebigkeit oder sucht, 


während man allgemein erwarten sollte, um so 
zwischen Biegung und Körperinhalt wird auch noch bei Besprechung 
der Metallfedern treffend dals 


gerade die Federn, von denen man also hohe elastische Nachgiebig- 


illustriert, indem sich herausstellt, 


keit verlangt, von allen Bauteilen die schwersten im Verhältnis zu 
ihrer Belastung sind. 

Für die Panzerplattenindustrie von grofser Bedeutung ist das 
Kapitel über „Stofsfestigkeit und Kórperinhalt". Auch 
der Verfasser von der bis jetzt in der Technik herrschenden Auf- 
Während 
Material mit möglichst hohem Elastizitätsmodul 


hier weicht 


fassung erheblich ab. man bisher bestrebt war, ein 
zu schaffen, folgert 
der Verfasser, dafs gerade ein niedriger Elastizitätsmodul für den 
Baustoff von Panzerplatten besonders vorteilhaft ist. Der Verfasser 
hält es für erstrebenswert unter Beibehaltung eines hohen Tragmoduis 
hüttenmännisch einen Elastizitátsmodul des Baustotles der Panzer- 
platte herauszubringen, der etwa dem des Gulseisens gleich ist. 
Aus dem übrigen reichen Inhalte des Werkes seien noch die 
Festigkeit 


das Aufziehen 


Ausführungen zur Gefälswände, 
über auf Voll- 
cylinder, und endlich noch am Schlusse des Werkes die Zusammen- 


stark beanspruchter 


ferner und Autpassen von Ringen 
stellung mikroskopischer Gefügeuntersuchungen des Eisens besonders 


hervorgehoben. W. 


IV. Hüttenwesen. 
5. Allgemeines. 

Lehrbuch der mechanisch-metallurgischen Tech- 
nologie. Von A. Ledebur, Geh. Bergrat und Pro- 
fessor a. d. Kgl. Bergakademie zu Freiberg i. S. 
3. Auflage. 1. Abteilung. Verlag von Friedrich 
Vieweg & Sohn, Braunschweig 1905. Preis M.12.. € 

Das altbekannte Werk erscheint in neuer Auflage. Den zahlreichen 
neuen Errungenschaften der Technik ist durch eine Neubearbeitung 
und Literatur- 
über die 


Die vorliegende erste Ab- 


des Textes, sowie durch zahlreiche Anmerkungen 


hinweise Rechnung getragen, so dafs der Leser sich 
neuesten Fortschritte orientieren kann. 
teilung behandelt die Metalle und Legierungen, die Hilfsgeräte für 
die Metallverarbeitung, das Gielsen und die Verarbeitung auf Grund 
der Geschmeidigkcit, also das Schmieden, Walzen usw. 
ausständige zweite Abteilung wird die Trennungs-, Zusammen- 
fügungs-, Erhaltungs- und Verschönerungsarbeiten und spezielle Bci- 
Bei 


Mannesmann'sche Pilgerwalzverfahren zu vermissen. Die Abbildungen 


spiele bringen. den Walzarbeiten ist ein Hinweis auf das 


sind überaus zahlreich. Erwünscht wäre der Ersatz der kost- 
spicligen und doch nur schematischen Holzschnitte durch genauere 
Zeichnungen oder Photographien mit den Mitteln moderner Repro. 
duktionstechnik. Ein Anfang in dieser Richtung ist schon durch 
Aufnahme der Autotypie Figur 2 gemacht. Dafür könnten einige 
Bilder historischen Interesses wohl wegfallen. lm Ganzen ist das 
Werk als sehr instruktives und zum Studium sehr geeignetes zu 


Hib. 


bezeichnen. 


VI. Verschiedenes. 


Dictionnaire Technologique. Francais-allemand-anglais. 
Contenant les termes techniques emplovés dans les 
arts et métiers; l'architecture. civile. et militaire etc. 
Public par Egbert v. Hoyer et Franz Kreuter. 
Cinquième édition. Wiesbaden 1904. Bergmanns Verlag. 
HI. Bd. Preis 12 M. 


Es ist ein verdienstliches aber mühevolles Unternehmen, an- 
gesichts des im letzten Jahrzehnt durch den Aufschwung der Technik 
erweiterten Sprachschatzes, eine neue Auflage des im Jahre 1852 
zuerst erschienenen l.exikons zu veranstalten und zwar für die Mit- 
arbeiter uinsomehr, als die Bestrebungen einer grofsen Zahl deutscher 
Techniker dahin zielen, für viele der bis dahin üblichen, aus fremden 


Sprachen übernommenen technischen Ausdrücke eigenartige deutsche 


Die noch : 


| 


Wortbildungen Soweit solche tatsächlich 


allgemein benutzt werden, 


zur Geltung zu bringen. 
wie Fahrkarte, Bahnsteig, Abort usw., 
haben sie auch in dem Dictionnaire Aufnahme gefunden. Immerhin 
ist es bisweilen wertvoll, dals aufser der Uebersetzung noch eine Er- 
klärung hinzugefügt worden ist, die die neu geprägte Uebersetzung 


verständlich macht. H. 


Bauwissenschaftliche Anwendungen der Integral- 
rechnung. Von Dr. Arwed Fuhrmann. Teil IV 
der Anwendungen der Infinitesimalrechnung in den 
Naturwissenschaften, im Hochbau und in der Technik. 
Mit 83 Holzschnitten. Berlin 1903. Verlag von Ernst & 
Sohn. Preis 9M. 


Dieser Teil des Werkes, der auch selbständig benutzt werden 
kann, ist wesentlich für den Gebrauch der Techniker berechnet, in- 
dem er Flächenberechnungen, Inhaltsberechnungen, Trägheitsmomente 
usw. betrifft, die praktisches Interesse haben. Die Lösungen werden 
entweder unmittelbar ermittelt oder Anleitung zur Lösung gegeben. 
Bei den einzelnen Abschnitten wie auch am Schlusse des Werkes 
findet sich cin ausführliches l.iteraturverzeichnis. 

Das Erscheinen dieses Teiles, in dem eingehend nachgewiesen 
wird, technischer Art sich mit 


Hilfe 


freudig zu begrüfsen, als leider in neuerer Zeit Bestrebungen hervor- 


welche verschiedensten Aufgaben 


der Integralrechnung bequem lösen lassen, ist umsomehr 


getreten sind, das mathematische Studium zu Gunsten anderer 


Disziplinen auch für Ingenicure erheblich zu beschneiden. H. 


Moderne Bauschreiner-Arbeiten. 11.und12.Lieferung. 
Neue Vorlagen für die Praxis des Bautischlers. Mit 
Grundrissen, Schnitten und detaillierten Querschnitten. 
Herausgegeben von Schmohl und Stáhelin, Arch: 
tekten in Stuttgart (Lieferung 1—6) und Kieser und 
Deeg, Architekten in München (Lieferung 71—12). 
Ravensburg. Verlag von Otto Maier. Preis jeder 
Lieferung 2 M. Fl. 


Gründet Arbeitgeberverbánde. VonFrhr.v. Reiswitz. 
Berlin 1904. Reimer. 55 S. Preis 0,80 M. 
Heft 3 der 
Zusammenschlufs aller deutschen Arbeitgeber. 
für den 


Arbeitgeberverbandes der deutschen Textilindustrie. 


„Sozialwirtschaftlichen Streitfragen*. Aufruf zum 
Beilagen: Satzungen 
Arbeitgeberverband des 


Hamburg-Altona und Satzungen 


Jahresbericht der Handels- und Gewerbekammer 
der Oberpfalz und von Regensburg für das Jahr 
1903. Regensburg. Manz. 


Kalender für Eisenbahntechniker. Begründet von 
lleusinger v. Waldegg, neubearbeitet von A. W. 
Meyer. Zweiunddreifsigster Jahrgang. 1905. Wies- 
baden. J. F. Bergmann. Preis 6 M. 

Der beliebte Kalender tritt wiederum ergánzt und vervollstándigt 
in die Ocfientlichkeit und wird sich zu seinen alten Freunden neue 


erwerben. D. 


Bau-Journal 1905. 2. Jahrgang.  Schreibtisch-Notiz- 
Kalender für die gesamten Baugewerbe und die 
technische Industrie. Bearbeitet von A. Lehmann, 
Reg.-Baumeister und Stadt-Baurat a. D. zu Berlin. 
Verlag von E. Heckendorff, Berlin. Preis 250 M. y 


Das vorliegende Buch bildet eine Sammlung wissenswerter An- 
gaben, welche als zuverlässiger Führer durch alle Gebiete der 
Bautätigkeit Neben dem üblichen 


Kalendarium. enthält es Lóhnungstabellen, mathematische Tabellen, 


praktischen anzusehen ist. 


die wichtigsten Grundlagen für Mechanik und Physik, gesetzliche 


Bestimmungen und Normen über Baupolizeiwesen, Anlage von 


Dampfkesseln u. drgl. Ferner sind beigegeben technische Mitteilungen 
aus den Gebieten des Hochbaues, Bauingenieur- und Maschinenbau- 
Zum Schluts 


folgen allgemeine Geschäfts- und Verkehrsnotizen, insbesondere des 


wesens, der Elektrotechnik und angewandten Chemie. 


Post. und Telegraphenverkehrs, Münztabelle, Patentangelegenheiten, 


Invaliden, Kranken. und  Untallversicherung, Gewerbeordnung, 
Stempelgesetz usw. 
Die Anschaflung des reichhaltigen Buches dürfte den inter- 


essenten wohl zu empfehlen sein. —n. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister aD» Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — 
Druck von Gebruder Grunert, Berlin. 
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No. 440. Beilage zu No. 667 (Band 56. Heft 7). 1905. 
I. Eisenbahnwesen. Expériences sur des cheminées et des échappements 


de locomotives à l'université de Purdue. (Etats 
Unis.) Gen. civ. vom 23. Juli 1904. Bd. 45, No. 12, 
S. 201. Mit Abb. 


Anknüpfend an Versuche über die günstigsten Mafsverháltnisse 
der Schornsteine und Dampf-Abblaserohre der Lokomotiven, welche 


3. Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 


Amerikanische Güterwagen mit grofser Ladefähig- 
keit. Von M. A. Nüscheler, Ing. Glasers Ann. 1904. 
Bd. 55, Heft 7, S. 129. Mit 12 Abb. 


Zur Bewältigung des groísen Transportes von Massengütern 


Herr v. Borries in Hannover im Jahre 1896 gemacht, und im „Organ“ 
veröffentlicht hat, sind durch Herrn Professor Goss der Universität 
war man bestrebt, móglichst grofse Wagen mit geringem Eigen- von Purdue weitere Studien an einer Versuchslokomotive angestellt 
gewicht und zweckentsprechenden Lade- und Entladevorrichtungen worden. Ihre Ergebnisse werden mitgeteilt. H —e. 


zu bauen. Dem entsprechend hat sich das Verhältnis zwischen 
Essais du frein Westinghouse sur de longs trains 
de marchandises. Gén. civ. vom 27. August 1904. 
Bd. 45, No. 17, S. 282. Mit Abb. 
Die Versuche sind an einem Güterzuge der Bayrischen Staats- 
bahn angestellt und haben soweit befriedigt, dafs die Einführung 


Eigengewicht und Ladegewicht für geschlossene Güterwagen vom 
Jahre 1879 bis 1901 von 20300 4 E. G. mit 16—24000 #4 L. G. 
auf 44200 # E. G. mit 100000 1% L. G. und für offene Güterwagen 
vom Jahre 1869 bis 1902 von 18500 74 E. G. mit 28000 %# L. G. 
auf 38400 #4 E. G. mit 100000 t L. G. gestaltet. Einzelne dieser 


Wagen sind nàher beschrieben und bildlich dargestellt. B. dieser Einrichtung in die Praxis wahrscheinlich ist. 


Der offizielle Bericht über die Versuche ist im „Organ“ ver- 
Lokomotivkessel mit Wasserrohr - Feuerbuchse öffentlicht. H—-e. 
„System Brotan“. Von Bau-Insp. G. Elbel. Glasers 


Ann. 1904. Bd. 55, Heft 8, S. 150. Mit Abb. 


Beschreibung des vom Werkstätten-Vorsteher der österreichischen 


Les nouvelles locomotives compound du chemin de 
fer de ceinture à Paris. Gen. civ. vom 10. Sep- 
tember 1904. Bd. 45, No. 19, S. 305. Mit Abb. 


Die 3/5 gekuppelte Tender-Lokomotive (4 cylindrige Verbund- 


Staatsbahnen Joh. Brotan konstruierten Lokomotivkessels, bei welchem 
die Wände der Feuerbuchse aus nebeneinander liegenden Röhren 
gebildet werden. Der Lokomotivkessel besteht, wie jener normaler Maschine) ist so kráttig gebaut, dafs man mit ihr die Geschwindigkeit 
Bauart, aus einem Steh- und einem Langkessel; letzterer aber aus der Ringbahn-Personenzüge um 26 pCt. erhöhen kann. He. 
dem Feuerróhrenkessel und einem mit dem Dom versehenen Dampf- 
sammler. Verfasser hebt die Vorteile dieser Kesselkonstruktion 


hervor und führt an, dafs eine 3/3 gekuppelte Güterzuglokomotive 


Eclairage electrique des trains, systeme Boehm. 
Gen. civ. vom 1. Oktober 1904. Bd. 45, No. 22, S. 365. 
Mit Abb. 


mit einem solchen Kessel bercits das vierte Jahr im Betriebe sei : : : AE 
J Dieses System entnimmt ciner Achse jeden Wagens die Kraft 


und sich eine Ersparnis an Brennmaterial dabei herausgestellt habe. 
B. 


Ueber die Einrichtung der Kohlenwagen zur Selbst- 
entladung. Vom Geh. Reg.-Rat Schwabe.  Ztg. 
D. E.-V. 1904. No. 80. S. 1266. 

Verfasser bespricht die in England, Amerika, Frankreich und Locomotive de montagne de 150 tonnes. Systéme 

Shay. Génciv. vom 15. Oktober 1904. Bd. 45, No. 24, 

S. 397. Mit Abb. 


Kurze Mitteilung über diese eigenartige Maschine nach den 


zur Betätigung einer Dynamo, welche die Lampen speist und zwar 
entweder unmittelbar oder durch eine Akkumulatoren-Batterie. 
Die Beschreibung des Systems wird nach „Zlectrical Review“ 


gegeben. H —e. 


. 


der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen möge diesen Wagen 
unter Erhöhung der Tragfähigkeit seine Aufmerksamkeit zuwenden. 
B. 


Schnellzug - Tenderlokomotive für Gebirgsbahnen, 
gebaut von Henschel & Sohn in Kassel. Ztschr. 
d. Ing. 1904. No. 35, S. 1296. Mit Abb. — Ztg. D. 
E..V. No. 71, S. 1130. 


Beschreibung der Lokomotive, welche bei 7 Achsen an jedem 


„Annalen für Gew:rbe und Bauwesen.** H—e. 


Das elektrische Wagenbeleuchtungs-System Boehm. 
Railw. Eng. Augustheft 1904. 


Beschreibung mit einigen Abbildungen. 


Dampfmotorwagen der Great Central Railway. 
Railw. Eng. Oktoberheft 1904. 


Kurze Beschreibung mit einer Seitenansicht des Wagens. 


Ende ein zweiachsiges seitlich verschiebbares Drehgestell gewöhn- 
licher Bauart und in der Mitte unter dem Langkessel gelagert, drei 


gekuppelte Achsen mit 1750 mm Laufkreisdurchmesser hat. Der 
Das Azetylen-Wagenbeleuchtungs-System „Adlake“. 
Railw. Eng. Oktoberheft 1904. 


Beschreibung ohne Beigabe von Zeichnungen. 


Kessel mit 191 qm Verdampfheizfläche und 4 qm Rostfläche liegt 
sehr hoch, um genügende Tiefe der Feucrbuchse zu erhalten. B. 


Neuere Vorortzug - Lokomotiven. Vom Reg.-Bau- 
meister Metzeltin in Hannover. Ztschr. d. Ing. 1904. 
No. 40, S. 1477; No. 42, S. 1561; No. 44, S. 1644. 
Mit Abb. 


Ausführliche Besprechung über die durch den steigenden Verkehr 


Selbsttátige Feuerbeschicker für Lokomotiven. Railw. 
Eng. Oktoberheft 1904. 

Kurzer Bericht cines Ausschusses der amerikanischen Master 

Mechanics Association über die Wirkungsweise der Einrichtung 


und über die Umstände, unter denen sie zweckmäfsig erscheint. 


bei uns gebräuchlichen Selbstentlader und schliefst mit dem Wunsch, 
| 

| 
auf den Vorortbahnen notwendig gewordenen Veränderungen im 
| 


Bau der Vorortzug-Lokomotiven. B. Zeichnungen sind nicht beigegeben, D. 
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The passenger car ventilation system of the Pennsyl- 
vania R. R. Engg. News vom 29. September 1904. 
Dd. 52, No. 13, 5. 280. Mit Abb. 


Zur Einsaugung der frischen Luft in den Wagen dient ein 


senkrechtes Rohr mit posaunenartigem Mundstück über dem Dach. 

Dieses führt die Luft unter den Fufsboden und bringt sie dort mit 

den Heizróhren in Berührung. H — e. 

The locomotive exhibits at the St. Louis exhibition. 
Engg. News vom 6. Oktober 1904. Bd. 52, No. 14, 
S. 297. Mit Abb. 


Die Ausstellung umtafst 42 Maschinen, 
Herkunft 10 sind Verbund-Maschinen. 


werden beschrieben und in einem besonderen Artikel S. 314 be- 
H--e. 


von denen 6 fremder 


sind und Die Maschinen 


sprochen. 


Motor cars for light passenger traffic on steam rys. 
Engg. News vom 13. Oktober 1904. Bd. 52, No. 15, 
S. 317. 

Im Anschlufs an 2 Aufsätze über denselben Gegenstand in der 

No. vom 28. Juli 1904 wird mitgeteilt, 


bezeichneten Richtung geschehen ist. 


was scıtdem in der oben 

Insbesondere wird auf den 

Bericht Bezug genommen, welchen der Präsident der Bukowina- 

Bahnen Zifler im September 1904 der Versammlung des Inter- 

nationalen Stralsen- und Kleinbahnen- Vereins in Wien erstattet hat. 
H —e. 

Ueber Rollbócke. Giornale del G. civ. 1904. S. 53— 84, 


Tafel H. 


Bericht des Ingenieurs und Kgl. Inspektors A. Forges Davanzati 


über die Verwendung von Rollbócken in Deutschland, Frankreich, 


Belgien, Oesterreich usw. Die technischen Einzelheiten werden be- 


schrieben, die Betriebsweise wird unter rechnerischer Ermittlung 
der Widerstände erörtert und die Wirtschattlichkeit der Verwendung 
von Rollbócken auf Grund austührlicher Kostenberechnungen geprüft. 


Ca. 
4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Zugbetrieb. 


Die Anwendung des Heilsdampfes im Lokomotiv- 
betriebe. Vom Ing. Ernst Ilappel. Glasers Ann. 
1904. Bd. 55, Heft 9, S. 175. Mit. Abb. 


Verfasser bespricht die Vorteile bei Anwendung des Heifs- 
dampfes im l.okomotivbetrieb und erörtert die zweckentsprechende 
Verwendungsart bei den verschiedenen Lokomotivarten, bezugnehmend 
auf die Versuche mit einer 2/4 gekuppelten Personenzug-Verbund- 


lokomotive. B. 


Betrieb der Schnellzüge mit hoher Fahrgeschwindig- 
keit. Von Dr. R. Sanzin, Ingenieur. Ztg. D. E..V. 
1904. No. 88, S. 1310. 

Verfasser versucht nachzuweisen, dafs bci richtiger Wahl der 
Lokomotive, ihrer Belastung und einer gecigneten Strecke möglich 
sei, Geschwindigkeiten bis 125,5 km/Std. zu erzielen, die zu den 
aufgewendeten Mitteln noch in einem ganz günstigen Verhältnis 


ständen. B. 


Der Weltrekord in schneller Zurücklegung von 
Eisenbahnentfernungen von 1000 km und darüber. 
Von W. A. Schulze. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 13, 
S. 1156. 

Vergleich zwischen der Fahrzeit der schnelisten Züge Paris— 

Nizza und New York- Chicago, dem sogenannten Twentieth Century 

Limited Express, der für 1000 km zu Gunsten des Zuges Paris — 


Nizza ausfällt. B. 


Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge auf deutschen 
und amerikanischen Bahnen. Von A. W. Schulze. 
Zu. D. E.-V. 1904. No. 78, S. 1235. 

Vergleich der Fahrgeschwindigkeiten nach dem Reichskursbuch 
und dem Oftieial Guide of the 


Lines of the United States, wodurch Verfasser zu dem Schlufs kommt, 


Railways and Steam Navigation 


dafs die deutschen Bahnen in ihren Geschwindigkeitsleistungen den 


amerikanischen Bahnen nicht nachstehen. B. 


Fahrleistungen der badischen 2/5gekuppelten Schnell- 
zuglokomotiven. Von Courtice, Mitglied der General- 
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direktion der badischen Staatsbahnen. 
S. 232. 


Der regelmäfsige Dienstlauf dieser, den Schnellzugdienst zwischen 


Organ 1904. 


Heidelberg — und Mannheim — Basel versehenden Lokomotiven umfaist 
jetzt acht Tage mit 4088 km Fahrleistung. Ihre durchschnittliche 
im Jahre 1903 betrug 108 289 km, die höchste 
Nach durchschnittlich 3,1 Monaten oder 28 000 km 
nach 6,7 Monaten oder 60 500 km 


Fahrt die Triebráder gewechselt werdcn. 


Jahresleistung 
140 308 km. 

Fahrt müssen die Laufráder, 
Die Belastung der Züge 
schwankt zwischen 20 und 40 und betrug im Mittel 31 Achsen; 
die Grundgeschwindigkeit der Fahrpläne beträgt 80 bis 90 km Std. 
Der 12,6 kg km ist 


der Zunahme des Kesselsteinbelages auf durchschnittlich 13,7 kg;km, 


ursprüngliche Kohlenverbrauch von infolge 
also um 8,7 pCt. gestiegen, der Schmierstoffverbrauch dagegen von 
65,5 auf 58,8 gr km, mithin um 9 pCt. 


allmälıgen Einlaufens der reibenden Flächen und der inzwischen vor- 


gesunken infolge des 


genommenen feineren Einstellung der selbsttätigen Schmier- 
vorrichtungen für die Cylinder, Kolben, Schieber und Stopfbüchsen. 


Sr. 


L'exploitation à grande vitesse des chemins de fer. 
Gen. civ. vom 8. Oktober 1904. Bd. 45, No. 23, S. 380. 


Auszugsweise Mitteilung eines Vortrages, den Herr v. Borries 
am 6. Juni 1904 vor der General-Versammlung des Vereins deut- 
scher Ingenieure gehalten hat. H — e. 


Amerikanischer Lokomotivdienst. Organ 1904. S. 241. 


Bei dem Lokomotivdienst in Amerika wird in grofsen Betrieben 
der Dienst am Zuge vollstándig von dem Dienst in den Schuppen 
und den Werkstätten getrennt. Dic Organisation der beiden Dienst- 
zweige wird im einzelnen beschrieben. Sr. 
Die Wirkungsweise der Apparate zum Weichmachen 

des Wassers (Water softeners). Railw. Eng. Sep- 
temberheft 1904. 


Ein durch mehrere Hefte sich erstreckender Aufsatz mit zahl- 
reichen Abbildungen. D. 


Rauchbelästigung durch Lokomotiven. Ztg. D. E.-V. 
1904. No. 70, S. 1108. 


Verfasser macht verschiedene Vorschläge, wie dem Uebelstand 
abgcholfen oder doch wenigsten die Belästigung des Publikums 
durch den Rauch der Lokomotiven vermindert werden könne. B. 


Rückgewinnung der für das Bremsen der Züge 
aufgewendeten Energie. Von Th. Vaillant-Leipzig. 
Ztg. D. E.-V. 1904. No. 78, S. 1231. 


Besprechung des in No. 63 von A. Prasch in Wien gemachten 
Vorschlages, der nach der Ansicht des Verfassers nur für Strecken 
mit vielen dicht aufeinander folgenden Stationen Vorteile gewähren 
kónne. B. 


Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der 
bayrischen Staatseisenbahnen im Jahre 1903. 
Ztg. D. E.-V. 1904. No. 83, S. 1316. B. 


Die Weltausstellung in St. Louis 1904. Das Eisenbahn- . 
verkehrswesen. Von Fr. Gutbrod, Reg. Baumeister. 


Ztschr. d. Ing. 1904. No. 36, S. 1321. Mit Abb. 
Verfasser beginnt mit der Beschreibung des Lokomotivprüf- 
feldes der Pennsylvania-Eisenbahn, auf dem die ausgestellten Loko- 
motiven in Bezug auf ihre Wirtschattlichkeit und Leistungsfähigkeit 
geprüft werden. B. 


Prüfungsanlage für Lokomotiven, ausgeführt von der 
Great Western Railway. Railw. Eng. Augustheft 
1904. 

Ein fester Unterbau trägt Radsätze, die so eingestellt werden 
können, dafs die Räder einer auf den Apparat aufgefahrenen Loko- 
motive gerade von den Rädern des Apparates unterstützt werden. 
Setzt man nun die Räder der Lokomotive in Bewegung, so kann 
man aus den entsprechenden Bewegungen der Apparaträder Schlüsse 


zichen auf die Leistung und Beschaffenheit der Lokomotive. D. 
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Schnellbetrieb auf Hauptbahnen mit 200 km in der 
Stunde. Von Richard Petersen. Elektr. Bahnen, 
Heft 18, S. 311. 

Der Aufsatz enthält eine Entgegnung auf die Ausführungen von 

Ver- 

fasser glaubt, daís für Schnellbahnen eine grófsere Genauigkeit in 


v. Borries über die Wahl des Unterbaues für Schnellbahnen. 


der Gleisverlegung erforderlich ist und zwar mufs die Genauigkeit 
mit dem Quadrate der Geschwindigkeit zunehmen. Diese Genauigkeit 
werde sich nur bei Bahnen mit völlig unverrückbarem Unterbau 
erreichen lassen. Es sei wahrscheinlich, dafs alsdann noch die 
Zitterbewegungen infolge unmerklicher Gleisunebenheiten vorhanden 
sein werden, welche allerdings bei der Standbahn mit elastischem 


Unterbau eher verschwinden würden. 2: 


3. Werkstattsbetrieb, Kraft- und Arbeitsmaschinen. 


Bau der Dampfturbinen. Von Alfred Musil, Prof. 
an der k. k. deutschen Techn. Hochschule in Brünn. 
Mit zahlreichen Abbildungen im Text. Leipzig 1904. 
Verlag von B. G. Teubner. Preis geb. 8M. 

| [V.D.M.] 
Das Werk gibt cinen klaren Ueberblick über den jetzigen 

Stand der Dampfturbinen, in ausreichender Vollständigkeit, um den 

technisch Vorgebildeten in das Wesen dieses so bedeutungsvollen 

Gebietes einzuführen. Zur Vermittelung einer genaueren Kenntnis 

dienen die aufgeführten Literaturquellen, denen sich nach einem 

geschichtlichen Ueberblick eine Systematik der Dampfturbinen an- 
schliefst, unter eingehender Würdigung der den einzelnen Systemen 
zu Grunde liegenden Geschwindigkeits- und Druckverhältnisse. Eine 
besondere Behandlung erfahren die Dampfdüsen, wobei der Veifasser 

die in der Literatur verstreuten Theorien zusammenfafst. Im 

praktischen Teil werden die Systeme de Laval, Parsons, Zoelly, Riedler- 


Stumpf, Curtis, Rateau dargestellt. W. 


II. Aligemeines Maschinenwesen. 


I. Dampfkessel. 


Die Dampfkessel. Von F. Tetzner, Prof., Oberlehrer 
a. d. Kgl. Vereinigten Maschincnbauschulen zu Dort- 
mund. Berlin 1905. Verlag von Julius Springer. 
Preis 8M. V. D. M] 

Der Hauptvorzug dieses bekannten Werkes ist die ungcmein 
knappe und klare Behandlung des umfangreichen Stoffes. Fast zu 
knapp erscheint die Fassung des Textes, wenn bei der Besprechung 
einiger fehlgeschlagener Details die Gründe des Mifserfolges ver- 
schwiegen werden. Die Kapitel: „Mechanische Feuerungen“ und 

„Ueberhitzer“ sind gegen die 1. Auflage wesentlich erweitert. 

Die äufsere Ausstattung des Buches, besonders die zahlreichen 

Das Werk kann 


deshalb lebhaft empfohlen werden. G. 


Tafeln und Textabbildungen sind ganz vorzüglich. 


VI. Verschiedenes. 


Neuere Fortschritte in der chemischen Verwertung 
der Walderzeugnisse und des Torfes. Von Prot. 
Dr. H. Wislicenus, Tharandt. Freiberg in Sachsen. 
Verlag von Craz & Gerlach (Joh. Stettner). 1904. 
Preis 1,0 M. 


Sonderausgabe eines in Wchlen 


gehaltenen Vortrages, in welchem die neueren verschicdenartigen 


im Sächsischen Forstverein 


Verwertungen des Holzes und Torfes eingehend dargelegt werden. 
So wird aus Sägespänen und den neueren Magnesiazementen das 
Xylolith oder Steinholz hergestellt und vorteilhaft als Fufsbodenbelag 
Aufser der Herstellung von Holzpappe und Holzpapier, 
„Licella“ 
Kellner -Türk’schen Verfahren gewonnen und zur Anfertigung von 
Glanzstoffe der Seide 
Ebenso vielseitig ist neuerdings dıe Verwendung 


verwendet. 
wird neuerdings das oder Kieternholzgarn nach dem 


Geweben benutzt, welche als Konkurrenz 
zu machen suchen. 
des Torfes; nicht nur als Torfstreu und als schlechter Wärmeleiter 
findet er vielfach Verwendung, man benutzt ihn, wie das Holz, zur 
Herstellung von Pappe und Papier und neuerdings sogar zur Her- 
stellung von künstlichen Brettern und Hölzern. Als Brennmaterial 
erhält er durch die Erfindung des Prof. Dr. Fritz Förster in Dresden 


bei Herstellung durch Elektro-Osmosa zu „Osmon“ einen erhöhten 
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Wert 
einem Heizwert von 4300 Kalorien 


und kommt als „Osmon-Briketts“ und ,Osmon-Koks" mit 
Die ller- 


stellungskosten für den Zentner Osmon werden mit 20,8 Pfennigen 


in den Handel. 


berechnet. B. 


Die Verkehrswege des Hafens von Genua. Mon. d. 


str. ferr. 1904. 5. 251. 
Auszug aus einem Vortrag des Ingenieurs Ehrenfr und, in dem 


Genua mit Antwerpen und Mannheim verglichen wird. Ca. 


Der künstliche Seeweg und seine wirtschaftliche 
Bedeutung. Von Georg Schanz, Professor der 
Nationalökonomie in Würzburg. Berlin -Grunewald 
1904. Verlag von A. Troschel. Preis 2,— M. 

Die Schrift, die einen im Verein für Hebung der Fluís- und 


Kanalschiffahrt in Bayern gchaltenen Vortrag des Verfassers 
wiedergibt, schildert in knapper anschaulicher Weise die Entstehung, 
die Verkehrs- und sonstigen wirtschaftlichen Grundlagen und Aus- 
sichten der grofsen meereverbindenden Seekanäle und der bestehen- 
den Kanalprojekte, ferner die Stichkanäle und Flufsvertiefungen zum 
Anschlufs grofser Städte an den Seeverkehr. Von besonderem 
Interesse sind die Abschnitte über den Panama- und den Liverpool- 
Manchester-Kanal. In einem Anhange sind ausführlichere Angaben 


mit Quellennachweis beigefügt. D. 


Süddeutsche Verkehrsfragen. Erster Beitrag. Die 
Verbesserung der Schiffbarkeit der bayerischen Donau 
und die Durchführbarkeit der Grofsschiffahrt bis nach 
Ulm. Von E. Faber, Kgl. Bauamtmann in Nürnberg. 
Mit 1 Lageplan und | Längenschnitt. Hobbing & 
Düchle. Stuttgart 1904. Preis 75 Pf. 

Vorliegenden Beitrag hat Verfasser geliefert als eincn Vortrag, 
den er über den vom technischen Amte des Vereins für Hebung 
der Flufs- 
Handelskammer Ulm ausgearbeiteten Entwurf einer Verbesserung 
der Donau-Wasserstrafse am 27. Februar 1904 in Ulm gehalten hat. 
Die beabsichtigte Verbesserung betrifft die Donau von Kelheim 


und Kanalschiffahrt in Bayern auf Veranlassung der 


nach Ulm und ist gedacht als ein Schitfahrtskanal längs der Donau, 
nachdem cine Kanalisierung derselben in Rücksicht auf ihr starkes 


Gefálle sich als praktisch undurchführbar erwiesen hat. Fl. 


Grolsartige Kraftanlage im oberen Sihltale. Schwz. 


Dauztg. Dd. 14, S. 158. 
Unter 

bei Einsiedeln ein Teil des oberen Sihltals in einen Stausee von 
11,6 qkm Obertläche und 96,5 Mill. cbm Inhalt — davon 95,3 Mill. 
zwei Stellen Viadukte 


dem Namen ,Etzclwerk^ soll durch eine Sperrmauer 


nutzbar — gebildet werden, über den an 
erbaut werden müssen, wozu noch über 20 km ncue Strafsenanlagen 
und zahlreiche kleinere Bauwerke kommen. Von dem unteren See- 
ende wird das Wasser mittels zweier kreisrunder Stollen von 2 m 
Durchmesser und 3 km Länge durch die Ausläufer des Etzelberges 
und weiter durch ein eisernes Rohrsystem von über 2 km Lànge 
an den Zürichersee gcleitet, bei dessen Hochwasserspiegel von 
410,80 Meereshöhe das Bruttogefälle 481,8 m beträgt. 


des Stausees an sich sind zu 12,326 Mill. Fr. veranschlagt, davon 


Die Kosten 


8 Mill. für Grunderwerb, also für das Cub kmrter nutzbaren Fassungs- 
raumes 13 Centimes. Gg. 
Die Urkraft im Radium und die Sichtbarkeit der 
Kraftzustände. Von C. Beckenhaupt. Heidel- 
berg 1904. Verlag von Carl Winter. Preis 1,— M. 
In der kleinen 39 S. umfassenden Schrift behandelt der Ver- 
fasser von: „Bedürfnisse und Fortschritte des Menschengeschlechtes“ 
die verschiedenen noch nicht ganz aufgeklärten Erscheinungen und 
Eigenschaften des Radiums: und sein Verháltnis zum Uranium und 


Helium in sehr auslührlicher Weise. B. 


Von H. Poincaré, 
Leipzig 1904. 


Wissenschaft und Hypothese. 
deutsch von F. und L. Lindemann. 


B. G. Teubner. Preis 4,80 M. 


Verfasser untersucht das Wesen der mathematischen Schlufs- 
weisen und den erkenntnistheorctischen Wert der mathematischen 


Physik. 
Fragen anschaulich dargestellt. 


Durch passend gewählte Beispiele werden die behandelten 
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Zur Erláuterung schwieriger Stellen hat der deutsche Heraus- 
geber Anmerkungen hinzugefügt und Literaturnachweise für Leser 


gegeben, die tiefer in die Sache einzudringen wünschen. Sr. 


Von Baurat 
Leipzig 1904. 


Woher kommen die Weltgesetze? 
J. Kübler in Esslingen. Mit Abb. 
B. G. Teubner. Preis geh. 1,— M. 

Gclegentlich seines Vortrages ,Ueber den Einflufs der Natur- 

Kassel 1903“ 

Gravitations- 


wissenschaften auf dic Weltanschauung -- -— kam 
Geh. Rat Prof. Dr. Ladenburg- Breslau u. a. 


zu sprechen und dabci auf die Frage: 


auf das 
gesetz usw. „Woher kommen 
diese weltbeherrschenden Gesetze?“ Verfasser hat es unternommen, 
auf diese Frage zu antworten, um hierbei Gedanken zur Sprache 


zu bringen, die sich ihm -- als Techniker über diese Frage 
schon aufgedrängt haben und welche dazu führen, dafs diese Welt- 
der 


selbst sein müssen. Fl. 


gesetze doch wohl nur ein Ausflufs natürlichen Entwicklung 


Naturwissenschaftliche Ergebnisse der neueren tech- 
nischen Mechanik. Von A. Sommerfeld. Ztschr. 
d. Ing. 1904. No. 18, S. 631. 

Wiedergabe eines in der Versammlung Deutscher Naturforscher 


und Aerzte in Kassel 1903 gehaltenen Vortrages. B. 


Ueber Messung von dynamischem und statischem 
Druck bewegter Luft. Von Otto Krell jr., Ing. 
München und Berlin 1904. Oldenbourg-Verlag. Mit 
Abb. und 2 Tabellen. Preis 2,50 M. 


Nach allgemeinen Aeufserungen über das vorliegende Thema 
verbreitet sich der Verfasser eingehend über die Messung des 
dynamischen Drucks sowie die des statischen Drucks und gibt 
dabei eine gewissermafsen geschichtliche Darstellung der dabei von 
ihm vorgenommenen Versuche, die ihn zu einer Aufklärung darüber 
veranlafst, warum das Krell’sche Pneumometer und die Recknagel’sche 
Stauscheibe als die zuverlässigsten Mefswerkzeuge für Windgeschwin- 
digkeit bei allen Vergleichen zu Grunde gelegt wurden. Fl. 


Tabellen zur Bestimmung der Randspannungen von 
Fabrikschornsteinen nebst Erlàuterung ihrer Her- 
stellung und Anwendung. Von L. Landmann, 
Oberlehrer an der Kgl. Baugewerkschule in Hildes- 
heim. Mit 1 Abb. und I Tabelle im Texte. Wies- 
baden 1904. C. W. Kreidels Verlag. Preis 1 M. Fi 


Vorlesungen über Statik der Baukonstruktionen 
und Festigkeitslehre. In drei Bänden von Prof. 
Mehrtens. Erster Band: Einführung in die Grund- 
lagen mit 377 zum Teil farbigen Abb. Leipzig 1903. 
Verlag von Wilh. Engelmann. Preis geh. 20 M. 


Nach einer kurzen Einleitung über die Eigenschaften der Bau- 
stoffe und einer Betrachtung über Konstruktionssysteme im all- 
gemeinen werden sog. Scheibenverbindungen, einfache Stabwerke 
und starre Stabwerke unter Hinzufügung eines geschichtlichen Rück- 
Der nächste Abschnitt behandelt die äufseren 


auf ein System wirkenden Kräfte, 


blicks untersucht. 
ihre Zusammensetzung bezw. 
von dem graphischen Verfahren ausgedehnter 
Der dritte Abschnitt umfaíst die 
dem Verfahren der Stabver- 


Zerlegung, wobei 


Gebrauch gemacht ist. inneren 
Kräfte der Stabwerke, 
tauschung ausgiebig Gebrauch 
Abschnitt 


erörtert unter Benutzung der graphischen Methoden von Culmann, 


wobei von 


gemacht worden ist. Im letzten 


werden zuvörderst Trägheits- und Zentrifugalmomente 
Mohr und Nehls und schliefslich die Elastizitätsverhältnisse in auf 
Ueberall finden 


sich praktische Beispiele angeführt und unter Einfügung von Zahlen- 


Biegung beanspruchten geraden Stäben dargelegt. 


werten berechnet. 

Wie von einem auf dem Gebiete der Statik und der Brücken- 
baukunde so bewanderten Autor nicht anders zu erwarten war, 
zeichnet sich das Buch durch grofse Klarheit in der Darstellung, 
Auf- 
dessen Studium sowohl 


Genauigkeit in der Rechnung und praktische Auffassung der 
gaben sowie deren Lösung aus, sodaís 
Studierenden wie auch bereits in der Praxis stehenden Bautechnikern 


warm empfohlen werden kann. H. 


Jahresbericht der Handels- und Gewerbekammer 
für Oberfranken pro 1903. Bayı euth 1904. Ellwanger. 
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Caesar Wollheim, Werft und Rhederei, Cosel bei 
Breslau. Breslau 1903. Mit Abb. 


Beschreibung der von der Firma Caesar Wollheim in unmittel. 
barer Nähe Breslaus errichteten Werft und Zusammenstellung der 
seit 1901 hierselbst ausgeführten Schiffsneubauten. 


Der Anspruch auf Löschung des Gebrauchsmusters. 
Von Prof. Dr. Oscar Schanze. Leipzig 1905. Verlag 
von Harry Buschmann. Geheftet Preis 3M. 7 


Das vorliegende Heft bildet den ersten Teil einer Sammlung 
industrierechtlicher Abhandlungen des rühmlichst bekannten Schrift- 
stellers auf dem Gebiete des Patent- und sonstigen Industrierechtes. 
alle Arbeiten des Professor 


Die Abhandlung erläutert in der 


Schanze auszeichnenden Gründlichkeit unter vollständiger Angabe 
der Meinungen der Autoren und der einschlägigen bekannt ge- 
wordenen gerichtlichen und amtlichen Entscheidungen die Fragen, 
welche auftauchen, wenn es sich darum handelt, ein eingetragenes 
Die praktisch 
Untersuchungen sind die, dafs der 
Gebrauchs- 


ferner dafs das 


Gebrauchsmuster im Wege der Klage zu löschen. 
wertvollsten Resultate seiner 
Löschungsantrag auf Bewilligung der Löschung des 
musters seitens des Inhabers gerichtet sein mufs; 
Gebrauchsmuster nicht schon mit dem Löschungsurteil, sondern erst 
mit der tatsächlichen Löschung aufser Kraft tritt und dafs das Urteil 
nicht, wie die Vernichtung eines Patentes, zurückwirkt. Wenn aber 
die materielle Voraussetzung der Gebrauchsmustereintragung von 
vornherein nicht vorhanden war, so war überhaupt kein Schutz 
vorhanden und allen Angriffen auf Verletzungen kann die Nichtig- 
keit des Gebrauchsmusters entgegengehalten werden, wobei ein 
ergangeneg Lóschungsurteil als Beweismaterial vorgebracht werden 


Hlb. 


Aus der amerikanischen Werkstattpraxis. Bericht 
üb:r eine Studienreise in den Vereinigten Staaten 
von Amerika. Von Paul Möller, Dipl.-Ing. Mit 365 
in den Text gedruckten Figuren. Berlin 1904. Verlag 
von Julius Springer. Preis geb. 8M. [V. D. M] 


Unter obigem Titcl sind die Berichte zuerst in der Zeitschrift 


kann. 


des Vereins Deutscher Ingenieure einzeln erschienen und fanden 
mit Recht vielfache Bcachtung. Der Verfasser hat ein aufserordentlich 
reichhaltiges Material zusammengetragen und mit Fleifs und Umsicht 
verarbeitet; die Schreibweise ist frisch und fesselnd. Niemand wird 
das Buch ohne vielseitige Anregung zu erhalten aus der Hand legen. 
Neben vielem technisch Neuem sind vereinzelt auch einige Ein- 
richtungen als amerikanisch aufgeführt, die hier seit Langem bekannt 
sind, wie das Kaltwalzen der Zapfen, Fig. 159, S. 57, die Dach- 
anordnung Fig. 227, S. 82, die in der Werkstatt des Centralbahn- 
hofes in Frankfurt a. M. z. B. schon vor œ 15 Jahren ausgeführt worden 
ist, und einige andere Kleinigkeiten, die aber den Wert des Ganzen 
nicht beeinträchtigen. Die ganz besondere Aufmerksamkeit 
aller Fachgenossen und Industriellen verdienen aber Mollers Mit. 
teilungen über den unheilvollen Einflufs der amerikanischen 
„Eine Geschichte der 
Unions würde zugleich eine Geschichte der Arbeiterausstände sein“ 
heifst es auf S. 12 des Berichts. 


Deutlichkeit sehen, 


Arbeiterverbände, der „Labor Unions“. 


Man kann hier mit erschreckender 
wohin wir geraten würden, wenn die Arbeiter 
noch mehr mitzureden und mitzurcgieren hätten, und in welch rück- 
sichtsloser Weise sie die einmal erlangte Macht ausnutzen. Fr. 


Hilfe gegen faule Schuldner. Erörtert von Dr. jur. 
A.Geck, Rechtsanwalt, Berlin. 15. neu bearbeitete 


und erweiterte Auflage. Berlin. Verlag von Hans 
Th. Hoffmann. Preis 1,10 M. T 


Der Verfasser beschreibt anschaulich an Hand von Erläuterungen 
praktischer Fälle, wie der Gläubiger in vielen Fällen sein Geld retten 
kann, der Schuldner 


selbst wenn schon fruchtlos geptändet ist 


oder den Offenbarungseid geleistet hat. Dabei ist durchgehend das 


neue Reichsrecht zu Grunde gelegt. 


Gründet Arbeitgeberverbände. VonFrhr.v. Reiswitz. 
Berlin 1904. Otto Elsner. 55S. Preis 0,80 M. 


Heft 3 der 
Zusammenschlufs aller deutschen Arbeitgeber. 


„Sozialwirtschaftlichen Streitfragen*. Aufruf zum 
Beilagen: Satzungen 
für den Arbeitgeberverband Hamburg-Altona und Satzungen des 


Arbeitgeberverbandes der deutschen Textilindustrie. 


Selbstverlag dei Heraudpebéjs, — Komnistonsverlags Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a/D, Patentanwalt-L. Glaser, Berlin. — 
Druck von Gebruder Grunert, Berlin. 
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I. Eisenbahnwesen. 
3. Werkstattsbetrieb, Kraft- und Arbeitsmaschinen. 


Dampfturbinen. Von M. F. Gutermuth. Ztsch. d. Ing. 
1904. No. 42, S. 1554. Mit Abb. 
Wiedergabe eines in der Hauptversammlung des Vereins in 
Darmstadt 
Turbinenbaues in technischer und wirtschaftlicher Beziehung. B. 


gchaltenen Vortrages über den heutigen Stand des 


Die Dampfturbinen der Allgemeinen Elektrizitäts- 
Gesellschaft, Berlin. Von O. Lasche. Ztschr. 
d. Ing. 1904. No. 33, S. 1205 und No. 34, S. 1252. 
Mit Abb. 


Ausführliche Mitteilungen über die Verwendung der Dampf- 
turbinen zum Betrieb der Dynamos und der Verbindung beider zu 
bei Gesellschatt. Der 
verbrauch bei den Turbodynamos war bei einem Druck von 12 At. 
Ücberhitzung und gutem Vakuum bei 500 KW Leistung etwa 
75 kg KW,Std., bei 100 KW rd. 10 kg/KW Std. oder für 790 PSi 


auf rd. 4,7 kg/PSi’Std. und für 170 PS auf 5,8 kg PSi/Std. B. 


,lurbodynamos" der gcnannten Dampf- 


Amerikanische Dampfturbinen. Von Clarence Feld- 
mann, Darmstadt. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 39, 
S. 1437. Mit Abb. 


Mitteilung über cinen aut der Jahresversammlung der National 
Electric Light Association in Boston vom Ausschufs erstatteten Be- 
richt über Dampfturbinen und anderweitige Veróffentlichungen über 
dicse Maschinen. B. 


Thermodynamische Rechentafel für Dampfturbinen. 
Von Dr.-Ing. R. Proell. Ztsch. d. Ing. 1904. No. 38, 
S. 1418. 

Verfasser hat unter Zugrundelegung des thermodynamischen 

Diagrammes von Professor Mollier eine Rechentafel zur Verfolgung 


der Strómungsvorgánge in Dampfturbinen und die darauf beruhende 


Ermittelung von Querschnittsabmessungen, Dampfarbeit usw. auf- 

gestellt. B. 

Passungen im Maschinenbau. Von Prof. Dr.-Ing. 
G. Schlesinger. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 43, 


S. 1603. 


Verfasser hat durch Versuche festgestellt, welche Spielräume 


bei den verschiedenen Passungen zulässig sind und sucht den 


Nachweis zu führen, dafs ganz bestimmte Abweichungen vom 
absoluten Mais durchaus zulässig sind und dafs grófste Genauigkeit 
mit Billigkeit und Schnelligkeit in der Fabrikation wohl Hand in 


Hand gehen können. B. 


Hobeln und Fräsen. Von Dr.:Ina. G. Schlesinger. 
Ztschr. d. Ing. 1904. No. 37, S. 1377. 
Wiedergabe eines im Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure 
gehaltenen Vortrages, in welchem der Vortragende auf einen Aus- 
spruch v. Knabbe’s aus dem Jahre 1893: 


des Fräsers als Universalwerkzeug an Stelle der Hobel-, 


„Die allgemeine Einführung 
Stols- und 
hinweist. 


B. 


Die Maschinenanlagen der neuen technischen Hoch- 
schule zu Danzig. Von Prof. Josse. Ztschr. d. Ing. 
1904. No. 41, S. 1517. Mit Abb. 


teilweise sogar der Drehmeifsel ist nur eine Frage der Zeit“ 


Genaue Beschreibung der ausgedehnten maschinellen Anlagen, 
deren Herstellung 334 489 M. gekostet hat. B. 


Die Weltausstellung in St. Louis 1904. Die Strom- 
erzeugungsanlage. Von Clarence Feldmann. Ztschr. 


d. Ing. 1904. No. 37, S. 1361. Mit Abb. 
Einrichtungen Erzeugung der für die 


Kraft und ihre Verteilung 


Beschreibung der zur 


Ausstellung erforderlichen elektrischen 


über das Ausstellungsgelánde. B. 


Der Garbe’sche Groíswasserraum - Róhrenkessel, 
ausgeführt von der Maschinenfabrik Fr. Gebauer 
in Berlin. Von Fr. Gentsch, Reg. Rat. Ztschr. 
d. Ing. 1904. No. 33. S. 1225. Mit Abb. 

Der Garbe-Kessel besteht aus liegenden Ober- und Unterkesseln, 
die durch senkrecht gestellte Siederohre mit einander verbunden 
sind. Die Verbindung wird durch Verwendung besonderer Rohr- 
platten ermöglicht, die zugleich Kesselschlüsse für die Grolswasser- 
räume abgeben. Gegenüber dem zum Vergleich herangezogenen, 
als vorzüglich bekannten Siederohrkessel wurde unter sonst gleichen 
Betriebsverhältnissen ein Minderverbrauch an Kohle von 13,5 v. H. 


ermittelt. B. 


Die Lokomotivreparaturwerkstatt der Michigan 
Central Railroad zu Jackson-Michigan. Von 
Reg.-Baumeister Kuno Frhr. v. Eltz. Glasers Ann. 
1904. Bd. 55, Heft 12, S. 221. 

Zur Instandhaltung ihrer 465 Lokomotiven hat 
von denen die 


die genanntc 


Bahnverwaltung zwei Hlauptwerkstätten, grófserc 


für 330 Lokomotiven in Jackson eingehender beschrieben wird. Mit 
einer Arbeiterzahl von 500 Mann werden daselbst jährlich etwa 
120 Lokomotiven repariert und 12 neue nebst Tender erbaut. Die 


Werkstatt ist 1901 —1903 umgebaut und erweitert worden. B. 


Betriebs- und Werkstatts- Materialien und 
Prüfungsmaschinen. 


Ó. Bau-, 


Neuere Versuche über die spezifische Wärme des 
überhitzten Wasserdampfes. Von H. Lorenz. 
Ztschr. d. Ing. 1904. No. 32, S. 1189. 


Mitteilungen über unter Bezugnahme auf 
„Sibley Journal of Mechanical Engineering“ im Mai 1904 vcróffent- 


Versuche die ım 
lichten Ergebnisse von Carpenter und Prof. Jones vom Jahre 1900. 
B. 


Versuche über die Verschiedenheit der Elastizität 
von Fox- und Morison-Wellrohren. Von C. Bach. 
Ztschr. d. Ing. 1904. No. 33, S. 1221. 


Mitteilung durch 
dafs das Fox-Rohr gegenüber dem 


über Versuche, welche Verfasser zu der 
Ueberzeugung gekommen ist, 
insofern die axiale Elastizität 


Morison-Rohr den Vorzug verdient, 


in Betracht kommt. B. 


Versuche über die Festigkeitseigenschaften von 
Flulseisenblechen bei gewöhnlicher und höherer 
Temperatur. Von C. Hu) Ztschr. d. Ing. 1904. 
No. 35, S. 1300; No. 36, S. 1342. 


l.ängere theoretische Abhandlung über die Versuchsergebnisse. 


B. 
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Die Herstellung von Eisen und Stahl auf elektrischem 
Wege. Von Dr. Albert Neuburger. Glasers 
Ann. 1904. Bd. 56, Heft 10, 5.182. Mit Abb. 

Wiedergabe eines im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
gehaltenen Vortrages, in welchem dıe verschiedenen Herstellungs- 

methoden ihrer Entwicklung nach dargelegt werden. B. 


Schnellwiegeapparat mit Abdruck des Gewichtes 
auf Billete. Von Mey, Major a. D. Glasers Ann. 
1904. Bd. 55, Heft 6, S. 115. Mit Abb. 

Beschreibung der patentierten Wage für Gewichte von O bis 

50000 kg, bei Abdruck des Wöägeresultates auf 

2 Ziflerscheiben erfolgt. B. 


welcher der 


Frahms Geschwindigkeitsmesser. Von Friedr. Lux 
in Ludwigshafen a. Rh. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 42, 
S. 1581. B. 


Frahms Ferngeschwindigkeitsmesser. 
1904. Bd. 55, Hett 8, 5.153. Mit Abb. 


Beschreibung des von der Fabrik für Feinmechanik von Friedr. 


Glasers Ann. 


Lux in Ludwigshafen a. Rh. in St. Louis ausgestellten Frahm'schen 
Ferngeschwindigkeitsmessers, welcher auf Anordnung der Resonanz 
beruht und sich schon seit Jahren auf der Schiffswertt von Blohm 
& Vofs in Hamburg gut bewährt hat. B. 


Rauchgasanalysen und Verdampfungsversuche an 
Lokomotiven. Vom Bauinspektor Strahl. Glasers 
Ann. 1904. Bd. 55, Heft 5, S.81; Heft 6, S. 101. 
Mit Abb. 

Die Versuche sollen feststellen, wie viel Wärme durch den 
Schornstein der Lokomotiven unbenutzt in die Luft gejagt wird. 
Verfasser beschreibt die zu den Versuchen benutzten Lokomotiven 
und den zur Gewinnung der Analysen verwendeten Apparat von 
Orsat-Fischer mit drei Absorptionsgefäfsen für Kohlensäure, Sauer- 
stoff und Kohlenoxyd, der Stickstoff wurde als Rest durch Rechnung 
gefunden. Die Rauchgasanalysen und Verdampfungsversuche haben 
zu Schlufsfolgerungen geführt, welche, wie Verfasser glaubt, zu 


weiteren Versuchen in dieser Richtung anregen dürften. B. 


Ueber die Feuersicherheit der beim Hochbau haupt- 
sáchlich zur Verwendung kommenden Bau- 
konstruktionen. Von Joseph Fischer, Oberinspekt. 
der Kgl. Versicherungskammer in München. Separat- 
abdruck aus der  Monatsschrift: „Feuerpolizei“. 
München. Verlag v. Ph. L. Jung. Preis 50 Pf. 

Verfasser spricht sich in einem in der Hauptversammlung der 

Vereinigung Öffentlicher Feuerversicherungsanstalten in Deutschland 

über die Haupterfordernisse einer feuersicheren Bauart gehaltenen Vor- 

trag aus und zwar in Bezug auf eine möglichste Verhütung der Gefahr 

im Gebäude selbst, gröfstmöglichste Widerstandsfähigkeit des Ge- 

bäudes gegen die Einwirkung des Feuers und endlich tunlichste Ver- 

Mit- 

teilungen, die für jeden Bautechniker von Interesse sein dürften. B. 


hinderung der Ausbreitung eines ausgebrochenen Brandes. 


Die Bestimmung der Länge eines Kurbellagers. 
Von Prof. Dr.-Ing. O. Grove, Ztschr. d. Ing. 1904. 
No. 41, S. 1717. 

Theoretische Abhandlung über den Druck des Kurbelzapfens 

auf das Kurbellager. B. 


7. Sicherungsanlagen: Telegraphie, Signalwesen, Stelhwer ke. 


Apparecchi elettrici per la manovra di scambi e se- 
gnali. Giornale del G. civ. 1904. S. 194— 197, Taf. IX. 
Beschreibung und Abbildung der elektrischen Stellwerke der 
London- und North-Western-Eisenbahn (des sogen. Crewe-Systems). 
Ca. 
Die neue Signalordnung für die Haupt- und Lokal- 
bahnen Oesterreichs. Vom Prof. Alfred Birk. 
Ztg. D. E.-V. 1904. No. 89, S. 139. 
Besprechung der neuen Signalordnung, welche mit dem 1. Mai 
1905 in Kraft tritt. B. 


Die Einfahrt der Züge in die Stationen, wenn das 
Einfahrsignal nicht auf freie Fahrt gezogen 


werden kann. Vom Betriebs - Inspektor Keppler. 
Ztg. D. E..V. 1904. No. 80, S. 1263. 

Verfasser bemängelt die für einen solchen Fall für Bayern, 
Württemberg und Baden gegebene Vorschrift und schlägt vor, statt 
dessen das Einfahrtssignal durch einen Bediensteten abgeben zu 
lassen. B. 


Verwendung einer neuen, zum Fernsprechen gleich- 
zeitig benutzbaren, für Wechselstrom eingerich- 
teten Glockensignaleinrichtung auf den Linien 
der ungarischen Staatsbahnen. Vom Insp. Wilh. 
Würtzler. Ztg. D. E.-V. 1904. S. 1311. Mit Abb. 

Beschreibung einer seit dem Jahre 1897 eingeführten Ein- 
richtung, bei welcher die durch Anwendung von Wechselstrom 
stromfreie Leitung für dic Glockensignale zum Fernsprechen benutzt 


wird. B. 


Die jüngsten Anordnungen der Westinghouse’schen 
selbsttátigen Blocksignale. Von H. Kohlfürst. 
Ztschr. Oesterr. 1904. 5.510. Mit Abb. 


Obwohl 
Vollbahnen bestimmt sind, findet sich denn doch das weitaus grofs- 


diese Anordnungen vorwiegend für dampfbetriebene 
artigste und leistungsfähigste Beispiel ihrer praktischen Verwend- 
barkeit auf einer elektrisch betriebenen Bahn, nämlich der 4 gleisigen 
städtischen Untergrund-Hochbahn in Boston, wo sie ermöglichen, 
den zeitweilig geradezu schwindelerregenden Massenverkehr dieser 


Stadtbahn glatt und anstandslos zu bewältigen. Fl. 


Betrachtungen über die Mittel und Wege zur 
Verschärfung der sichtbaren Haltesignale. Von 
L. Kohlfürst. Ztschr. D. E..V. 1904. No. 86, S. 1351. 

Verfasser befürwortet die Verbindung der optischen mit geeig- 
neten akustischen Signalen, welche den Lokomotivführer auf die 

Nähe eines Haltesignals aufmerksam machen und am sichersten 

am Führerstand selbst, wie bei der Great Northern-Bahn in Eng. 


land, angebracht sind. B. 


Ledbrooks hórbares Signal. 
heft 1904. 


Eine seitwärts des Gleiscs in Höhe des Kopfes des Lokomotiv- 


Railw. Eng. August. - 


führers angebrachte Glocke wird von dem vordcersten Lokomotivrade 
Die 
Great Western-Railway soll Versuche mit der Einrichtung angeordnet 
haben. D. 


durch Niederdrücken eines Kontaktes zum Ertönen gebracht. 


Signale auf der Untergrundbahn in New York. 
Railr. Gaz. 1904. S. 410. Mit Abb. 

Die selbsttätige Blockeinrichtung wird mit Druckluft und elek- 
trischer Steuerung betrieben. Der Schienenstrom ist niedrig ge- 
spannter Wechselstrom, welcher neben dem Betriebs-Gleichstrom 
durch die eine Fahrschiene geht. Im übrigen ist die Einrichtung 


der in Boston ähnlich. v. B. 


Stellwerk mit Luft-Niederdruckantrieb auf Bahnhof 
Ermont. Rev. gen. d. chem. 1904. S. 231. 


Anwendifng der früher beschriebenen, ursprünglich amerika- 


nischen Einrichtung auf dem bezcichneten Bahnhof. v. B. 


Mit Gleisstrom betriebene selbsttátige Blockanlagen 
für elektrische Bahnen. Von Reg.- Baumeister 
K. Ritter, Essen. Elektr. Bahnen 1904. H. 23, S. 423; 
H. 24, S. 441. 


Der Verlasser bespricht die mit Gleisstrom betriebenen Block- 
anlagen in ihrer allgemeinen Anordnung und beschreibt die Block- 
anlagen der elektrisch betriebenen Bostoner Hochbahn und der 
Londoner Vorortbahnen. Der Antrieb der Signale erfolgt durch 


Westinghouse Preislufteylinder, welche durch elektrische Ventile 


gesteuert werden. rf. 


Die Farben der Blockfelder. Vom Prof. Oder 
a. d. Technischen Hochschule, Danzig. Glasers Ann. 
1904. Bd. 55, Heft 11, S. 216. 

Verfasser weist darauf hin, daís mit 2 Farben 8 verschiedene 

Vorgänge bezeichnet werden und macht in seiner Betrachtung Vor- 

schläge, durch die in einfacher Weise das Verständnis der Block- 


[15. April 1905.] 


bedienung erleichtert werden kann, ohne allzu einschneidende 
Aenderungen an den bestehenden Einrichtungen vorzunehmen. B. 


d. Stadt- und Strassenbahnen. | 


Die Strafsenbahnen und die elektrischen Bahnen der 
Vereinigten Staaten von Amerika im Betriebs- 
jahre 1901/1902. Ztschr. f. Kleinb. 1904. Heft 11, S. 710. 

Ergänzungen zu den im Heft 1 S. 58 gemachten Mitteilungen, 

im Besonderen nähere Angaben über die Ausgaben für die An- 

gestellten, über vorgekommene Unglücksfálle, 1218 Personen wurden 

getötet und 47 420 Personen verletzt, den Fuhrpark, die Ausrüstung 

der Wagen, Stromverbrauch usw. B. 


Die Strafsenbahnen in Frankreich im Jahre 1901. 
Ztschr. f. Kleinb. 1904. Heft 10, S. 665. 
Zusammenstellung über die Verteilung des französischen Stralsen- 
bahnnetzes im Jahre 1901 nach amtlichen Quellen, nebst Angabe 
der Spurweiten und verwendeten Zugkraft. Fine besondere Tabelle 
gibt Auskunft über die Ausdehnung und die Betriebsverhältnisse der 


einzelnen Bahnen. B. 


Die Strafsenbahn St. Gallen--Speicher— Trogen. Vom 
Ing. S. Herzog. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 38, S. 1411. 
Mit Abb. 


Beschreibung der 9,7 km langen Bahn, welche bei Verwendung 
von 14 m langen Personenwagen bedeutende Steigungen und kleine 
Krümmungen hat. B. 


Entwicklung des städtischen Schnellverkehrswesens 
seit Einführung der Elektrizität. Vom Reg.-Rat 
Kemmann. Ztg. D. E.-V. No. 14, S. 1167 und No. 75, 
S. 1183. Mit Abb. 


Wiedergabe eines in der Wanderversammlung des Vereins 
Deutscher Architekten und Ingenieure zu Düsseldorf gehaltenen 
Vortrages. B. 


Unterirdischer Eilgut-Verkehr unter den Stralsen 
Chicagos. Schwz. Bauztg. Bd. 44, S. 119. 


Unter den Hauptgeschäftsstralsen Chicagos werden neuerdings 
Tunnel von 3,86 m Breite und 4,27 m Höhe hergestellt. Die Bahn- 
auskleidung ist seitwärts und oben 450 mm, unten 535 mm stark. 
Die Schienen liegen 9,15 m unter der Straíse. An den Tunnel- 
kreuzungen haben die Gleise Halbmesser von 6, ja bis herab zu 
4,88 m. Spurweite 610 mm; elektrischer Leitungsbetrieb mit Mittel- 
Lokomotiven zu 75 PS wiegen 3t und haben 2725 kg 


Abnahme des Stroms durch 2 Zahnräder, die in Lócher 


schiene. 
Zugkraft. 
der flachen Leitungsschiene eingreifen und zugleich als Zahntrieb- 
räder wirken können. Steigungen bis 17,5 Ü/y, zu den Bahnhöfen 
hinauf bis 1209/5. Gg. 


Die elektrischen Einrichtungen für die Unterleitung 
der Wiener stádtischen Strafsenbahnen.  Ztschr. 
Oesterr. 1904. S. 645. Mit Abb. 

Eingehender Vortrag des Herrn Oberingenieur P. Puschen- 
rieder am 21. März d. J. in der Fachversammlung für Elektrotechnik. 
Von besonderem Interesse ist darin die derzeitige Ausdehnung des 
sich über die innere Stadt und die Wiener Ringstrafse ausbreitenden 
Unterleitungsnetzes, das, wie der Vortragende hervorhebt, in keiner 
Stadt der Welt nur annähernd so viele Weichen und Kreuzungen 
aufweist, wie das in Wien, und in Bezug auf Einfachheit, Billigkeit 
und Betriebssicherheit, besonders an den Stellen, wo es gilt, den 
Uebergang von der Oberleitung der Radiallinien auf die Unterleitung 
der Ringlinien und umgekehrt zu vermitteln, anderwärts wohl kaum 
übertroffen wird. Fl. 


Die Zunahme der Strafsenbahnen in den Vereinigten 
Staaten. (Am. scientf. vom 16. April 1904, S. 306.) 
Nach Poors Manual für 1904 hat das gesamte ober- und unter- 
irdische Stadt- und Strafsenbahnnetz der Vereinigten Staaten eine 
Gesamtlänge von 39 300 km. 
228 mit Lokomotiven, 429 km als Seilbahnen betrieben, während 
38 200 km elektrischen Betrieb haben. Für den Betrieb mit Pferden 
sind 7923 Pferde oder Maultiere vorhanden, die mit Dampf bc- 


Davon werden 450 km mit Pferden, 
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triebenen Linien verfügen über 475 Maschinen, die elektrischen Bahnen 
erforderten 52 119 Motorwagen. 

Zum Betrieb des ganzen Netzes sind 13301 Personen- und 
Frachtwagen crforderlich. 

Der grofse Wert des angelegten Kapitals lälst sich daraus 
entnehmen, dats das rollende Material mit 1 685 840 296 Dollars 
oder rd. 5081 Millionen Mark zu Buche steht und die fundierte Schuld 
1 180 313 809 Dollars oder rd. 5 Milliarden Mark beträgt. 

Die elektrisch betricbenen Linien haben sich vom Jahre 1894 
mit 16 385 km auf 38 192 km im Jahre 1903 vermehrt. In demselben 
Zeitraum ist die Zahl der mit Maschinen betriebenen Linien von 
655 km auf 228 km herabgesunken; diejenigen mit Kabelbetrieb 
sind von 925 km auf 429 km, die mit Pferdebetrieb von 3120 km 
auf 450 km zurückgegangen. 

Während die gesamte Kilometerzahl in dieser Periode sich 
nicht ganz verdoppelt hat, hat das Grundkapital um mehr als 150 pCt. 


zugenommen. Z. 


Station centrale des tramways electriques d'Anvers. 
Gen. civ. vom 17. Dezember 1904. Bd. 46, No. 7, 
S. 97. Mit Abb. 

Das Netz der Antwerpener Stratsenbahnen umtafst 52 km fast 
durchweg zweigleisige Linien; es wird von 170 Motorwagen be- 
fahren. Die zur Erzeugung der Elektrizität errichtete Anlage cnt. 
hält drei Tandem. Verbund-Dampfmaschinen von je 1200 PS, welche 


direkt drei dreiphasige Wechselstrom-Maschinen antreiben. H--e. 


Die neue Dauerbremse der Allgemeinen Elektrizitáts- 
Gesellschaft. Von Wilhelm Mattersdorf, Berlin. 
Elektrische Bahnen. Dezember 1904. H. 23, S. 421. 

In diesem wird eine (elektromagnetische) Solenoidbremse der 
Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft beschrieben, welche es gestattet, 
den einmal durch die Erregung hervorgerufenen Bremsdruck füı 
eine beliebig lange Zeit unter Ausschaltung des Stromes aufrecht 
zu erhalten. Der Magnetkern saugt, sobald er infolge der Erregung 
in die Spule hineingezogen wird, auf seiner Rückseite eine Flüssig- 
keit in den Cylinder nach. Durch elektromagnetische Schliefsung 
eines Ventils wird die Flüssigkeit im Cylinder allseitig eingeschlossen 
und der Bremsdruck aufrecht erhalten. Die Lüftung der Bremse 


kann allmählich erfolgen, ebenfalls vermittelst elektrisch gesteuerter 


Ventile. Die Bremse kommt besonders für Bergbahnen in Betracht. 
Pf. 
Die Sachgemälsheit der Bremsen elektrischer 


Strafsenbahnen und die Mittel zur sachgemälsen 
Steigerung ihrer Leistungsfáhigkeit. Von Dr. na. 
E. Kramer. Aus Elektrische Bahnen 1904. H. 12, 
S. 197; H. 14, S. 241; H. 16, S. 286; H. 18, S. 331; 
H. 20, S. 315. 

Der Verfasser prüft, inwieweit die verwendeten Strafsenbahn- 
bremsen den Anforderungen einer sachgemälsen, betriebssicheren 
Bremsung entsprechen. Von den untersuchten Bremssystemen, der 
Kurzschlufsbremse, der Wirbelstrombremse, der elcktromagnetischen 
Schienenbremse, Fallbremse, llandspindelbremse, Luftdruckbremse 
u. a. entspricht die zuletzt erwähnte den Anforderungen am vollkom- 
mensten. Der Verfasser entwickelt sachgemáfse Neukonstruktionen. 

Pt. 
Le métropolitain „subway“ de New York. Gen civ. 
vom 24. Dezember 1904. Bd.46, No. 8, S. 113 und 
vom 3l. Dezember 1904, Bd. 46, No. 9, S. 129. Mit Abb. 


Umfassende Beschreibung dieser aus Einzelmitteilungen bekannten 
städtischen Schnellbahn, welche am 27. Oktober 1904  eróffnet 


wurde. H —e. 


Die Wagen der New Yorker Untergrundbahn. 
S. G. Freund. Aus Elektrische Bahnen und Be- 
tricbe 1904. H.3, S. 54. 

500 Wagen sind in Holz, 200 vollständig in Eisen ausgeführt 
und von modernster Bauart. Das Dienstgewicht der Wagen ist 
30,4t. Eines der beiden Drehgestelle ist mit 2 Motoren G E 69 
der General Electric Co. bezw. Nr. 86 der Westinghouse Co. aus- 
gerüstet. Dieselben besitzen eine Leistungsfähigkeit von je 200 PS. 
für 575—625 Volt Gleichstrom. 


steuerungs-System der General Electric Co. gestattet eine automatische 


Das verwendete verbesserte Zug- 


Einschaltung der Motoren beim Anfahren. Pt. 
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Das Untergrundbahnsystem der Stadt New-York. 
Von Ingenieur Fr. Köster, New York. Ztschr. 
Oesterr. 1905. S.39. Mit Abb. 


Dieses System, seit Jahren geplant, ist nunmehr so weit 


vorgeschritten, dafs etwa die Hälfte seiner Bahnlänge mit annähernd 


20 km im Oktober 1904 dem Verkchr übergeben wurde. Es wird 
eingehend beschrieben. Fl. 
The Philadelphia Rapid Transit Ry. Engg. News 


1904. Bd. 52, No. 26, S. 584. 


vom 29. Dezember 
Mit Abb. 
In Philadelphia sind die Verhältnisse der Untergrund- und Hoch- 


bahnen erst kürzlich durch Gesetz geregelt. Danach ist ein Netz 
städtischer Schnellbahnen entworfen, welches von einem City Hall 
umkreisenden Ringe zunächst vier gerade Linien ausgehen läfst und 
Süden und Westen. Die Westlinie ist 


H —e. 


zwar nach Norden, Osten, 


schon im Bau. 


Zur Frage der elektrischen Stadt- und Vorortsbahn 
in Hamburg. Von Alfred Birk, Professor in Prag. 
Sonderabdruck aus der Ztschr. f. Lokb. Wiesbaden. 
Verlag von J. F. Bergmann, 1904. 

ob Stand- oder 

und verteidigt. den 


Der Verfasser nimmt Stellung zu der Frage 
» , 


Schwebebahn für Hamburg zu empfehlen sei 
Entwurf der Schwebebahn gegenüber den Beschlüssen der Bürger- 
schaft und des Senats. Neue Gesichtspunkte werden nicht entwickelt. 


Pf. 
V. Elektrizität. 


Die drei Niagara-Kraftwerke. Schw. Bauztg. Bd. 43, 


S. 308. 

Die zwei amerikanischen Kraftwerke mit 50 000 und 55 000 
sowie das Canadische mit 110 000 PS und Einheiten von 10 000 PS 
Die elektrischen Kraftübertragungen 

Ge. 


werden kurz besprochen. 


gehen bis zu 62,5 kın. 


Entwurf zum Gesetz, betreffend die Kosten der 
Prüfung und Ueberwachung von elektrischen An- 
lagen, Dampffässern, Aufzügen und anderen ge- 
fährlichen Einrichtungen. Glasers Ann. 1904. Bd. 55, 
Heft 10, S. 195. B. 


Die Wasserkraft - Elektrizitätswerke am Niagara, 
Die elektrische Ausrüstung des Krafthauses 2. der 
Niagara Falls Power Co. Von K. Meyer, Berlin. 
Ztschr. d. Ing. 1904. No. 47, S. 1765. Mit Abb. 

Das Kraftwerk umfafst 11 Maschimensätze, deren Turbinen mit 
senkrechter Welle je 5500 PS bei 250 Umdrehungen in der Minute 
leisten. Mit diesen Turbinen sind 11 Zweiphasenstromdynamos von 
je 3750 KW Leistung, 2300 V. Spannung verbunden. 
Die Einzelheiten elektrischen Anlagen be- 


schrieben. B. 


unmittelbar 


der sind eingehend 


DasElektrizitätswerk der Badischen Staatseisenbahn 
im Durlacher Walde. Von Stahl. Ztschr. d. Ing. 
1904. No. 53, S. 2004. 


Kurze Mitteilung über das neue scit einem Jahr dem Betrieb 


übergebene Elektrizitätswerk der badischen Staatseisenbahn, welches 


einen Drehstrom von S000 V. licfert. Es sind zur Zeit zwei 
Dynamos von 850 KW aufgestellt. B. 


Kleines Wörterbuch der angewandten Elektro- 
technik mit besonderer Berücksichtigung der 
elektrischen Beleuchtung und Kraftübertragung. 
Von E. Lenggenhager, Ingenieur. Zürich 1904. 
Verlag von Albert Raustein. Preis 1,20 M. T 

Das vorliegende, 86 Quartseiten umfassende Werkchen stellt 
eine Sammlung der in der Elektrotechnik, besonders auf dem Ge- 
biet der clektrischen Beleuchtung und Kraftübertragung vorkommen- 
den Fachausdrücke dar. Dieselben sind in alphabetischer Reihen- 
tolge zusammengestellt und mit kurzen Erklärungen versehen. Die 


gegebenen Erläuterungen sind präzise und allgemeinverständlich ge- 
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VI. Verschiedenes. 


Techniken der dekorativen und monumentalen 
Malerei und des Anstriches. Mit besonderer De- 
rücksichtigung der Wandmalerei der Neuzeit und 
mit praktisch nutzbaren Angaben aus dem Gebiet 
der Farbenlehre, Farbenästhetik, Farbenkomposition, 
l'arbstotfkunde etc. Für Maler, kunstgewerbetreibende, 
Architekten und Baumeister, Farben- und Bau- 
materialienhändler, Anstreicher, Bauherren, Anwesens- 
besitzer etc. — llerausgegeben v. d. Schriftleitung 
der „Kunstmaterialien- und Luxuspapier- Zeitung“. 
München 1905. Preis 1,50 M. 


Das 114 Seiten 
M. Mayr'schen kunsttechnischen Lehrbücher zerfällt 


Buch Nr. 5 
in vier Ab. 


vorliegende umfassende der 
schnitte, von denen sich der erste mit dem Elementaren der Farben- 
lehre, der zweite mit der Technik der Monumentalmalerei, der dritte 
mit der weiteren Technik der dekorativen Malerei und der vierte 
mit dem Neuen aus der Technik des Anstriches beschäftigt. Das 
Buch will die Interessenkreise mit den neuerdings zur Anwendung 
kommenden wichtigeren Maltechniken und der Behandlung der ein- 


schläglichen Materialien bekannt machen. B. 


Photographisches Unterhaltungsbuch. Von A. Parzer- 
Mühlbacher. Praktische Anleitungen zu inter- 
essanten und leicht auszuführenden photographischen 
Arbeiten, mit 121 instruktiven Abb. ım Texte und auf 
16 Tafeln. Berlin 1905. Verlag von Gustav Schmidt. 
Preis geh. 3,60 M. 


Bei der grolsen Zahl von Amateur-Photographen dürfte dies 


212 Seiten umfassende reichlich mit erklárenden Textbildern aus- 
gestattete Buch gewifs eine freundliche Aufnahme finden, da Verfasser 
damit allen Licbhabern einen Wegweiser auf dem weiten Gebiet 
photographischer Unterhaltungen gibt, der ihn ermöglichen soll, mit 
Zu- 


vörderst bespricht er 38 verschiedene Autnahmen wie Landschaften 


geringer Mühe und wenig Kosten gute Erfolge zu erzielen. 
unter den verschiedensten Witterungs- und Beleuchtungs-Verhältnissen, 
Aufnahmen von Personen, Tieren, Pflanzen und Gegenständen ver- 
schiedenster Art, Geister- und Zauberphotographien, leuchtende 
Photographien und Stereoskopaufnahmen u. dergl.m Dann beschreibt 
er die verschiedenen Kopierarten, die Ferrotypie, das Photographieren 
mit Róntgenstrahlen, die Rehefphotographie und Photoplastik, die 
Photokeramik für 


u. A. das Lichtempfindlichmachen von Seide, Blaudrucke auf Leinen 


Amateure und Verschiedenes aus der Praxis, 


und Elfenbein, Herstellung von Postkarten usw. B. 


Kalender für Stralsen- u. Wasserbau und Kultur- 
Ingenieure. Von R. Scheck. 32. Jahrgang. 1905. 
Wicsbaden. Verlag von J. F. Bergmann. Pr. 4 M. 


Der neue Jahrgang weist die bekannten Vorzüge der früheren 
Jahrgänge auf und ist in dem Teil, der von den Niederschlägen 


handelt, neu bearbeitet worden. Pf. 


Adrefsbuch der Architekten, Baumeister, Bauingenieure, 
Maurer- und Zimmermeister Deutschlands nebst einem 
Verzeichnis der Staatlichen und Städtischen Bau- 
behórden. Band I: Norddeutschland. Band ll: Süd-, 
Mittel- und Westdeutschland. Jahrgang 1904/09. 
Leipzig, Eisenschmidt & Schulze. Preis jed. Bandes 
1,50 M., beide Bände zus. 12,-- M. 

Die beiden Bände geben in alphabetischer Reihenfolge nach 


Staaten, Städten und Namen geordnet ein Verzeichnis der An- 


gehörigen der Bauberufe und der Baubehörden. —  Aufserdem ist 


ein Anhang mit. Bezugsquellen beigegeben. 


L. von Tetmajer, Nachruf. Schwz. Bauztg. Bd. 45, S. 65. 


Automobil-Kritik. Von Max R. Zechlin. Heraus- 
gegeben vom Mitteleuropáischen Motorwagen-Verein. 
Berlin 1905. Preis 6 M. [V. D. M] 

Ein sehr anregend geschriebenes Buch, dessen Lektüre allen 


Automobilinteressenten dringend zu empfehlen ist, wenn auch die 


falst. Das Werkchen wird daher für Jeden, der mit Flektrotechnik gemachten Vorschläge zur Verbesserung der Konstruktionscinzel- 
zu tun hat, ein willkommenes Nachschlagebuch sein. Set heiten der modernen Kraftwagen bedenklich erscheinen. ....g 
Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D, Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — 


Druck von Gebruder Grunert, Berlin. 
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1905. 


I. Eisenbahnwesen. 


I. Bahnentwiürfe, Vorarbeiten. 


Ein grofses Eisenbahnunternehmen. 
vom 27. August 1904. S. 139. 


Die Regierung von Canada trat mit der unlàngst gegründeten 
Gesellschaft für 
Atlantischen nach dem Grofsen Ocean, welche sich ganz innerhalb 


Am. Scientf. 


den Bau einer transkontinentalen Bahn vom 


des canadischen Gebietes halten soll, in Unterhandlung. Die Eisen- 
bahnlinie hat eine ungefähre Länge von 58000 km, die Gesamtkosten 
werden auf 630000000 M. geschätzt Die Nebenlinien von 3200 km 
Lànge sind hierbei nicht berücksichtigt. 

Die westliche Strecke vom Winipeg nach dem Grofsen Ocean 
soll von der Stammgesellschaft erbaut werden, während die Regierung 
den Bau der Strecke vom Winipeg nach dem Atlantischen Ocean 
bis nach Moneton in der Provinz Neu Braunschweig übernchmen 
und den Betrieb dieser Strecke der Stammgesellschaft gegen eine 
3 prozentige Verzinsung des Anlagekapitals auf 50 Jahre überlassen 
wird. 

Die Vorermittelungen sind noch nicht so weit gediehen um 
einen Schlufs auf die definitive Lage der Bahn tun zu kónnen. 

Während die Regierung die Kosten für den östlichen Teil der 
Linie aufbringt, werden für den westlichen Teil von der grofsen 
Stamm-Kompagnie Aktien ausgegeben, für welche die Regierung 
eine 3 prozentige Verzinsung bis zu 3/4 des Gesamtkapitals garantiert; 
das übrig bleibende Viertel wird von der Stamm-Kompagnie garantiert. 
Die Garantie der Regierung beginnt jedoch erst bei der Fertigstellung 
der 


der Bahn vom Winipeg bis zur Küste. Der westliche Teil 


Bahn mufs am 1. Dezember 1911 vollendet sein. Z. 


Proposed passenger railway subways for Chicago, 
Ill. Eng. News vom 22. Dezember 1904. Bd. 52, 
No. 25, S. 568. Mit Abb. 


Ein Netz von Untergrundbahnen ist für Chicago entworfen und 
bei der stádtischen Verkehrsbehórde in Vorschlag gebracht worden. 
Es handelt sich um 5 Linien, welche die Geschäftsstadt mit den 
Wohnvierteln verbinden sollen und von denen drei den Chicago- 
Flufs untertunneln werden. H-— e. 


2. Bau. 


b) Brücken aller Art und Fundierungen. 


Streben- Auswechselung mit einem Zugstangen- 
Systeme an einer Eisenbahn-Gitterbrücke. Von 
Ingenieur J. Nowak, Inspektor der K. K. Südbahn- 
Gesellschaft. Ztschr. Oesterr. 1905. S. 23. Mit Abb. 


An einer seit etwa 25 Jahren im Betriebe befindlichen Lokal- 
eisenbahn-Gitterbrücke über die Drau mit 4 Oeffnungen von je 
67,50 m Stützweite wurde im Jahre 1901 
konstruktion der schiefen Gitterstábe eine neue Hilfskonstruktion zum 


gelegentlich der Re- 
ersten Male angewendet, die sich als derartig zweckdienlich und 
vorteilhaft erwies, dafs sie ein besonderes Interesse verdient. FI. 


Versuche mit Sandsteinquadern zu Brückenge- 
Sera Von C. Bach. Ztschr. d. Ing. 1904. Bd. 51, 
. 1915. 


Auszug aus einem ausführlichen Bericht in den „Mitteilungen 
über Forschungsarbeiten‘“ über die ausgeführten Versuche. B. 


The failure of the Smith-Avenue bridge in St. Paul. 
Minn. Engg. News vom 8. Dezember 1904. Bd. 52, 
No. 23, S. 526. Mit Abb. 

die Wirkung 

welcher eine Eisen-Fachwerksbrücke zum Teil umstürzte. 


eines Wirbelsturms, 
H—e. 


Meinungsaustausch über 


Sicherung der Fundamente der Karlsbrücke in Prag. 
Vom stádt. Baurat G. Saikug. Allg. Bauztg. 1904. 
S. 9l. 


Durch das Hochwasser im Jahre 1890 wurden von der alten, 
Steinernen Karlsbrücke zwei Pfeiler fortgerissen und bei den meisten 
übrigen Pfeilern entstanden so tiefe Auskalkungen, dafs ihr Bestand 
gefährdet schien. Um sie vor jeder Unterspülung zu sichern, wurde 
sie mit einem Kranz aus sieben bis auf den Fels abgesenkten 


eiscrnen Senkkásten umgeben. Dn. 


Die Erzherzog Ludwig Viktorbrücke über die 
Salzach in Salzburg. Von Professor Melan und 
Bauingenieur Swoboda. Allg. Bauztg. 1904. S. 1. 

Ausführliche Beschreibung mit vielen Zeichnungen einer Strafsen- 
brücke mit 8,5 m Hauptträgerentfernung und auisenliegenden Fufs- 

wegen. Die Hauptträger sind Aragträger mit 26, 52 und 26 m 

Stützweite mit drittem Gurt, in der Form ähnlich einer Hängebrücke. 

Für die Fahrbahntafel sind in der Mittelöffnung Zorescisen, in den 

Seitenöffnungen um die Verankerung am Ende zu entlasten, Beton- 

gewólbe verwendet worden. 

Luftdruck. 


Die Gründung der Pfeiler erfolgte mit 
Dn. 


Concrete steel bridge at Plano Ill, Chicago-Burlington 
& Quincy Ry. Engg. News vom 22. Dezember 1904. 
Bd. 52, No. 25, S. 559. Mit Abb. 

Die Brücke mit einer Oeffnung von 22,9 m Spannweite ist an 

Stelle einer 1881 erbauten Stahlbrücke aus Beton mit Stahleinlagen 

hergestellt worden. H-—e. 


New reinforced concrete bridge at Grand Rapids, 
Mich. Engg. News vom 1. Dezember 1904. Bd. 52, 
No. 22, S. 480. Mit Abb. 


Beschreibung einer kürzlich vollendeten Strafsenbrücke aus 
durch Stahlstäbe verstärktem Beton, welche als ein Musterbau ihrer 
Art angesehen wird. Sie hat 5 seginentförmig überwölbte Oeffnungen, 
2 zu 24 m, 2 zu 25,3 m und die mittelste zu 26,5 m Weite. 

H--e. 
A reinforced concrete girder bridge with open webs. 
Engg. News vom 1. Dezember 1904. Bd. 52, No. 22, 
S. 506. Mit Abb. Nach „Engineering“ vom 28. Ok- 
tober 1904. 

Die Brücke hat 18,2 m Stützweite der Hauptträger. 

sind aus durch Stahl verstárktem Beton hergestellt. und im allge- 


Diese 
meinen den Blechträgern nachgebildet, doch sind zwischen den 
Vertikalen grofse viereckige Durchbrechungen des Steges angeordnet. 
H—e. 
Reconstruction of the new Forest Park Bridge for 
the Wabash R. R. at St. Louis, Mo. Engg.News 
vom 17. November 1904. Bd. 52, No. 20, S. 431. 
Mit Abb. 
Die Unterführung der Haupt-Allee des Forest Parks in St. Louis 
unter die Wabash Bahn hatte nur 12 m Lichtweite. 
wegen des gestiegenen Strafsenverkehrs auf rd. 21 m erweitert 


Sie mufste 
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werden. Dabei sollte die Brücke entsprechend der Umgebung ein 


möglichst schönes Aussehen erhalten. Wegen beschränkter Bauhólie 
mufste von einer Bogenbrücke abgesehen und eine Blechträger- 
Brücke gewählt werden, welche aufsen mit einer Architektur aus 
Beton verkleidet ist. Die Fahrbahn wird durch 0,38 m hohe T Eisen 
gebildet, in 0,46 m Abstand liegen 
Eisenbeton tragen. Auch die Widerlager der Brücke sind aus Eisen- 


H— e. 


welche und eine Platte aus 


beton hergestellt. 


An interesting steel arch bridge. Engg. News vom 
l. Dezember 1904. Bd. 52, No. 22, S. 491. Mit Abb. 
Die im Bau begriffene Brücke von 61 m Spannweite führt eine 
Fahrstrafse über den Ueberlaufkanal des neuen Croton Reservoirs 
in New York. Sie wird im Bau wie eine dreigelenkige Bogenbrücke 
behandelt; doch wird nachträglich das Scheitelgelenk verlascht und 
vernietet, und wird an den Kempfern durch nachträgliches Vergiefsen 
der Auflagerplatten der ganze Bogenquerschnitt zum Aufliegen ge- 


bracht. H—e. 


Bascule bridges without tail pits. Engg. News 
vom 24. November 1904. Bd. 52, No. 21, S. 480. 
Mit Abb. 

Bei den Schaukel- oder Klappbrücken tritt, wenn die Fahrbahn 
oft der Uebelstand ein, dafs 
in das 


nahe über dem Wasserspiegel liegt, 
für das Gegengewicht, welches beim Oeffnen der Brücke 
Wasser eintauchen würde, eine wasserdichte Kammer hergestellt 
werden mufs. Um dies zu vermeiden, ordnet der Ingenieur Straufs 


in Chicago das Gegengewicht am Zapfen drehbar an, so dafs es beim 


Oeffnen der Brücke sich unter die aufgehende Klappe schiebt. Bei 
geeigneter Gestaltung findet das Gegengewicht dann noch über dem 
Wasserspiegel Platz. H-— e. 


Die Brücke über den Hafen von Sydney. Ztschr. 
d. Ing. 1904. No. 50, S. 1803. Mit Abb. 


Kurze Mitteilung über die eingegangenen Entwürfe und im 
Besonderen desjenigen von J. Steward & Comp. in Verbindung mit 
der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesell- 


schaft Nürnberg A.-G. B. 


Anchorages, Manhattan bridge, New York. Engg. 
News vom 22. Dezember 1904. Bd. 52, No. 25, S. 569. 
Mit Abb. 

Der Bau der Ankerpteiler der 3. East-river-Brücke wird jetzt aus- 
geschrieben, und zwar auf Grund des ,revidierten" Brücken-Entwurfs 
Drahtseil-Brücke. 1904.) Die 
Ausschreibungs-Unterlagen werden mitgeteilt. H —e. 


Engineering News‘ vom 7. Juli 
» g . 


The erection of the new ferry bridge at Duluth, 
Minn. Engg. News vom 15. Dezember 1904. Bd. 52, 
No. 24, S. 520, Mit Abb. 

Die grofse Fährbrücke in Duluth, deren Entwurf in ,, Engineering 
News“ vom 20. März 1902 mitgeteilt wurde, ist jetzt in der Auf- 
stellung begriffen. Diese erfolgt nach der Ausleger-Methode, indem 
die Hauptträger frei von den Ufern nach der Mitte vorgebaut werden. 

H- -e. 

Die Landungsbrücke in Lome. Von K. Preifs. 
Ztschr. d. Ing. 1904. No. 48, S. 1803. Mit Abb. 

Auslührliche Beschreibung der durch die Vereinigte Maschinen- 
fabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G. ge- 
bauten Landungsbrücke in unserer Kolonie Togo. Die 300 m lange 
Brückenbahn ruht auf eingerammten, aus je 3 schräggestellten eisernen 
Pfählen gebildeten Pfeilern, auf welche ein Kopfstück aufgesetzt ist. 
Die Pfähle selbs bestehen aus doppelten geschweifsten Stahlröhren von 
250 und 475 mm innerem Durchmesser und 12 bezw. 6 mm Wand- 
stärke, welche jedes zum Schutz gegen das Verrosten mit einem 
Monier-Mantel umgeben ist. Der Querschnitt der Brücke bietet Raum 
für zwei Gleise von 75 cm Spur nebst einem lichten Raum für Güter- 
Am 27. Januar 1904 ist die Brücke dem Verkehr 


übergeben worden. B. 


transportwagen. 


Traveaux de protection des rives du Sutlej aux abords 
du pont Kaiser-J-Hind. (Inde anglaise). Gen. civ. 
vom 17. Dezember 1904. Bd. 46, No. 7, S. 99. Mit Abb. 

Die Sicherung der Brücken-Zufahrtsdämme erfolgte nach dem 

Bell. 

von der Brücke aus nur ein kurzes Stück stromauf geführt, sodaís 


sog. System Danach sind die hochwasserfreien Flufsdeiche 
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hinter ihnen Buchten mit verhältnismälsig ruhigem Wasser entstehen 
und besondere Flutbrücken entbehrlich sind. H—c. 


c) Tunnel. 


Die richtige Tunnel-Kernbaumethode. Von Dipl.-Ing. 
M. von Könvves-Töth. Ztschr. Oesterr. 1904. 
S. 741. Mit Abb. 

Das deutsche Tunnelbausystem, die sogenannte Kernbaumethode, 
ist nach viclen traurigen Erfahrungen, die mit derselben bei schlechter 
Anwendung erlebt wurden, gánzlich verlassen worden. Durch obige 
Beschreibung eines Tunnelbaues für ein neues Maschinenhaus in dem 
Hofe einer Cementfabrik mit eigenartigen schwierigen Gelände- 
verhältnissen, glaubt der Verfasser den Beweis geliefert zu haben, 
dafs das genannte System in einem dazu passenden Gebirge bei 
richtiger Anwendung in der Zukunft mit Erfolg angewendet werden 


kann. Fl. 


Der Bau des Simplontunnels. Von Paul Möller. 
Ztschr. d. Ing. 1904. No. 44, S. 1633. 


Wiedergabe eines im Berliner und Oberschlesischen Bezirks- 


verein Deutscher Ingenieure gehaltenen Vortrages mit sehr ein- 
gchender Besprechung der beim Tunnelbau ausgeführten Arbeiten 
mit zahlreichen Abbildungen des Holzeinbaues, des Vortriebes, Aus- 
mauerung des Stollens und des Tunnels, der Gesteinstemperaturen, 


des Gcebirgsprofiles, der verwendeten Maschinen usw. B. 


Monatsausweis der Arbeiten am Simplon-Tunnel. 
Schwz. Bauztg. Bd. 45, S. 28. 

Nach Umgehung der Wassercinbruchstelle (von km 9,111 bis 
9,134) im Hauptstollen der Südseite wurden in diesem die Arbeiten 
mit Maschinenbohrung wieder aufgenommen und bis Ende De- 
zember 1904 bis zum km 9,185 gefördert. Es blieben also noch 
zu durchlochen: die umgangene Strecke von 23 m und weiter von 
kın 9,185 bis zur nördlichen Stollenbrust bei 9,354 noch 169 m, 


im Ganzen also 192 m. Gg. 


Der Weissensteintunnel zwischen Solothurn und 
Münster. Schwz. Bauztg. Bd. 45, S. 64. 

Beschreibung der Arbeiten; an der Südseite von Solothurn her 
ist der Vortrieb des Richtstollens Anfang Januar 1904 begonnen, 
an der Nordseite nach Münster zu im Juni 1904 desgl. Ganze 
Länge 3529 m; Neigung einseitig 18 0/5; gradlinig. Aut der Süd. 
seite, d. h. vom unteren Ende her, sind Stofsbohrmaschinen mit 
Druckluftbetrieb und Monatsleistungen bis zu 181 m in Arbeit, an 


der Nordseite nur Handbetrieb. 


Ueber geologische Voraussicht beim Simplon- 
Tunnel. Schwz. Bauztg. Bd. 45, S. 41. 


Besprechung des zwischen dem Mitgliede der Bau-Unternehmung, 
Herrn Ed. Balzer-Ziegler und der geologischen Simplonkommission 
entstandenen Streites über obige Frage. Eine der bemerkenswerten 


neuen Erfahrungen ist u. A.: dafs die Wärmeableitung nach oben 


unter flachen Schichten erheblich geringer ist, als unter steilen, 
unter jenen also grófsere Erwärmung zu erwarten ist. Gg. 
Die Jungfraubahn und der Bau ihres Tunnels. Von 


Paul Möller, Berlin. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 46, 
S. 1713. Mit Abb. No. 48, S. 1809. 


Eingehende Beschreibung der Bahntrace und des bis jetzt 
vollendeten Teiles derselben bis zur Station Eigerwand; dahinter ist 
Verfasser bespricht 


der Tunnel noch 600 m weit fertig gestellt. 


die Einzelheiten des Baues und der Maschinenanlagen, sowie die 


Betriebsmittel. B. 


Ventilation of the Harbor portion of the East-Boston 
tunnel. Engg. News vom 29. Dezember 1904. Bd. 52, 
No. 26, S. 598. Mit Abb. 

Zur Absaugung der schlechten Luft von der Mitte des zwei- 
gleisigen gewölbten Tunnels nach den Enden ist das obere Segment 
Metallnetz mit 

H- e. 


Les tunnels tubulaires en terrains aquiféres. Gen. 
civ. vom 24. Dezember 1904. Bd. 46, No. 8, S. 121. 
Mit Abb. 


des Tunncl-.Querschnitts durch einen Boden aus 


Mörtelbekleidung abgetrennt. 
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Theoretische Untersuchung der Biegungsspannungen in den 
eylindrischen Tunnelwandungen unter der Einwirkung der äufseren 


Kräfte. H —e. 


The remarkable progress of the Hudson River tunnel 
for the New York and New Jersey R. R. Co. 
Engg. News vom 10. November 1904. Bd. 52, No. 19, 
S. 420. Mit Abb. 

Einen Unterwassertunnel 
mit der Geschwindigkeit von 14,6 m in 24 Stunden vorzutreiben 
ist bei dem Bau des oben genannten Tunnels gelungen. Es handelt 
sich um die Fertigstellung des in den 70er und 80er Jahren be- 
gonnenen und dann liegen gebliebenen Tunnels bezw. des südlichen 


in dem Schlamme eines Flufsbettes 


Rohres dieses Zwillingstunnels. Das Schild wird geschlossen durch 
den Schlamm hindurchgedrückt und so eine Förderung der weichen 


Massen durch das Tunnelrohr vermieden. H..—c. 


d Oberbau, einschl. Weichen. 


Ueber die Ursachen der wellenfórmigen Abnutzung 
der Schienen bei elektrischen Bahnen. Vom Prof. 
u. Eisenb.-Bau- u. Betriebs.Insp. Cauer.  Glasers 
Ann. 1904. Bd. 55, Heft 12, S. 234. 

Verf. nimmt Bezug auf die vom Prof v. Borries hervorgehobenen 
Ursachen, ist aber der Ansicht, dafs die Hauptveranlassung zu einer 
wellenförmigen Abnutzung in einem ruckweisen Gleiten der Räder 
zu suchen sei und macht den Vorschlag, dies durch Mitnahme von ab- 
lesbaren Umdrehungszühlern in den einzelnen Wagen festzustellen. — B. 


Ueber das Wandern der Schienen. Von Dorpmüller. 
Ztschr. d. Ing. 1904. No. 49, S. 1852. 

Kurze Mitteilungen aus einem Vortrag, in welchem die ver- 
schiedenen Mittel zur Verhinderung des Wanderns der Schienen 
besprochen werden und der Vortragende eine von ihm erfundene 
dies bezweckende Vorkehrung beschreibt. Sic besteht in einer um 
den Schienenfufs greifenden Klammer, welche nur auf die Mittel. 
schwelle wirkt und durch einen Keil befestigt wird. Diese Vor- 
kehrung soll sich auf der Strecke Aachen-Düsseldorf und Köln- 
Herbesthal — seit August 1902 im Gebrauch — gut bewährt 


haben. B. 


Schnellfahrt in Krümmungen. Von v. Borries, Geh. 
Reg.-Rat, Prof. in Berlin. Org. 1905. S. 21. 


Es wird darauf hingewiesen, dafs 
Ausfahrt in Krümmungen, zumal bei vierachsigen Wagen, häufig 
bedenkliche Stófse bewirkt. 
Anordnung der Ucbergangskrümmungen angegeben, für die geeignetere 


die zu schnelle Ein- und 
Als Grund hierfür wird cine unrichtige 


Formeln vorgeschlagen werden. 


Uebergangsbogen. Org. 1905. S. 23. 

Auch in dieser Abhandlung wird derselbe Uebelstand hervor- 
gehoben unter Hinweis auch auf die pendelnden Erscheinungen bei 
der Schwebebahn. 
Stand- sowie für die Schwebebahn angegeben. Sr. 


Zweckmäfsigere Anordnungen werden für die 


Ueber Schwellenverdübelungen nach dem System 
der Dübelwerke, G. m. b. H. zu Frankfurt a. M. 
Von Eppers, Eisenb.-Bau- u. Betr.-Insp. zu Wester- 
burg. Org. 1905. S. 9. 


Das Verfahren ist eingehend besprochen; die gewonnenen 


Erfahrungen werden mitgeteilt. 


Die Doppelstofsschwelle. Ztg. D. E.-V. 1904. No. 94. 
S. 1465. 

Die W. Breuer, Schu- 
macher & Co. in Kalk bei Cöln patentierte Doppelstofsschwelle ist 
in mehreren Versuchsstrecken erprobt, worüber berichtet wird. 
Sie ist in der „Wochenschrift für deutsche Bahnmeister‘‘ Jahrg. 1903 


S. 623 näher besprochen. B. 


der Werkzeugmaschinenfabrik I.. 


Amerikanische Stimmen über den Eisenbahn- 
oberbau. Ztg. D. E..V. 1904. No. 93, S. 1449. 
Mitteilung aus einer in „Engineering News“ enthaltenen Be- 
sprechung über den amerikanischen Oberbau, in welcher auf ver- 
schiedene Mängel desselben und seiner Instandhaltung hingewiesen 
wird. B. 
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Verbesserter Eisenbahnoberbau in den Vereinigten 
Staaten. Am. Scientf. vom Juni 1904. S. 463. 
Durch die neue Unterstützung der Schienen soll das konzentrierte 
Gewicht der Räder, wenn sie über die Schienen laufen, direkt auf 
Die Unterstützung der Schiene 


die Bettung übertragen werden. 


erfolgt durch eine fortlaufende trogfórmige eiserne Langschwelle, 
„den Schienenträger“. Die Schiene wird auf den abgeplatteten 
Kopf des Trägers durch Stahlklammern befestigt, welche paarweise 
den Schienenfufs umfassen. Die Klammer besteht aus einem Stahl- 
band, welches an dem einen Ende in ein Ohr, an dem anderen 
Das Band 
Oeffnungen in dem Schienenträger hindurchgesteckt und durch das 
Ohr 


eine Rippe verstärkt ist, umtafst mit seinen Haken den Schienenfufs. 


in einen Haken auslàáuft. wird durch entsprechende 


in seiner Lage crhalten. Das andere Ende, welches durch 
Die Schienenträger sind auf der Innenseite mit Ausschnitten zur Auf- 
nahme der aus L_J Eisen geformten Spurstangen versehen. 
2,35 m 


Teilen, welche mittelst 18 cm langen Ansatzes „dem Ansteckstück" 


Der fortlaufende Schienenträger besteht aus langen 


aneinandergereiht werden. Da die Länge eines Schienenträgerstückes 
genau lj der Schienenlänge beträgt, so ist es möglich, die Schienen. 
stöfse immer genau über der Mitte eines Trägerstückes anzuordnen- 
Dieser Obceibau ist sowohl auf Eisenbahnen als Strafsenbahnen 
mit guten Ergebnissen erprobt worden. Z: 


Neue Schienenverbindung und Befestigung. Am. 


Scientf. vom 25. Juni 1904. S. 499. 


Eine kräftige dabei verhältnismäfsig einfache Stofsverbindung 
und neue Form von Schienennägeln zur Sicherung der Schienen bei 
diesem Stofs ist neuerdings einem Herrn Wiliam Bryson aus 
Fifield patentiert worden. 

Die Stofsschwellen bestehen aus einem Bündel senkrecht zur 
Schiene mit Zwischenräumen verlegten Metallplatten, dic an den 
Enden vereinigt werden und in einem eisernen Kasten eingeschlossen 
sind. Beiderseits unter den Laschen sind durchlochte Stützplatten 


eingefügt. Der Raum zwischen den Stützplatten und Schwellen- 


stofsplatten ist derart bemessen, dafs 2 Nägel, „der Schlufsnagel 


und Keilnagel", eingebracht werden können. Der Schlufsnagel ist 


auf der Innenseite mit Zahnen versehen, welche in die Lochung 
der Stützplatte eingreifen. Nachdem der Schlufsnagel eingebracht 
ist und mit seinem Kopf auf dem unteren Flansch der Winkellasche 
aufliegt, 


der Stützplatte getrieben. 


wird derselbe durch einen Keilnagel fest in die Lochung 


Diese Befestigung der Schiene mit der Schwelle soll an den 
Stölsen dem Gleis einen ganz besonderen festen und unlösbaren Halt 
geben und die Reparaturkosten dadurch ganz wesentlich herab- 


mindern. Z. 


Combinierte Metallschwelle für Eisenbahnen. Am. 


Scientf. vom 8. Oktober 1904. S. 246. 

Von ,Allen Newell* in Guadalajara (Mexiko) ist eine Schwelle 
konstruiert worden, welche die elastische Wirkung der gewöhnlichen 
Holzschwelle mit der Stärke und Dauerhaftigkeit der Metallschwelle 
Die Schiene ruht auf Holzklötzen, 
Die Metallkästen liegen beider- 


vereinigen soll, welche in 
Metalikästen eingeschlossen sind. 
seits an den Enden der Querschwelle unter der Schiene und 
werden durch 2 ciserne Metallplatten zur Querschwelle vereinigt. 
Auf der oberen Seite des Metallkastens befindet sich eine Aus- 
sperrung für den Schienenfuís. In diagonaler Richtung beiderseits 
der Aussperrung sind ein Paar Oesen angebracht zur Aufnahme 
der Drehbolzen für ein paar Klammervorrichtungen. Die Klammer 
auf der Innenseite der Schiene hat einen kurzen Arm mit ver- 
breitertem Ansatz, letztere greift auf den Schienenfufs, das andere 
Ende der Klammervorrichtung hat eine daumenartige Erhöhung, 
welche in einer Kulisse der oberen Kastenplatte sich bewegen 
kann, sonst auf dem Holzblock ruht. 

Die äufsere Klammervorrichtung ist ähnlich konstruiert, besitzt 
jedoch nach der Schiene zu noch ein Glied, welches schräg nach 
aufwärts steigt und den Schienenkopf stützt. 

Beim Gleisverlegen wird die Schiene in ihre Lage gebracht, 
die Klammervorrichtung eingesetzt bevor man den Holzklotz ein- 
treibt. 


artige Erhöhung der Klammer in Mitleidenschaft gezogen und letztere 


Treibt man dann den Holzklotz ein, so wird die daumen- 
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Der Klotz wird dann durch 


Schienennägel, welche durch Aussperrungen der oberen Kastenplatte 


fest auf den Schienenfuls  geprefst. 
getrieben werden, besonders befestigt. Die Schienennägel ruhen 
mit dem Kopf auf den Schienenfufs und dienen so als Befestigung 
der Schienen auf der Schwelle. — Die Anwendung dieser Schwelle 
wird besonders für Kurven und auf Brücken empfohlen. Z. 


American Railway Engineering and Maintenance 
of Way Association. Bulletin No. 43. September 1903. 


Ueber Schwellen. — Gibt Erläuterungen der Fachausdrücke 
und behandelt hauptsächlich die Imprägnierung der Schwellen. 1m 


Anschlufs daran Tabellen über die Lebensdauer von Schwellen. Pf. 


III. Bergwesen. 
5. Allgemeines. 


Die englische Goldminen.Industrie. Von Dr. Max 
Epstein, Gerichtsassessor. Dresden 1904. O. V. 


Böhmert. Preis 8 M. 
Heft 4 der Mitteilungen der Gesellschaft für wirtschaftliche 
Ausbildung. Das Werk will die rechtlichen und wirtschaftlichen 


Inhalt: 


die Emission der 


Verhältnisse der Goldgewinnung wissenschaftlich darstellen. 
Einleitung (zur Technik der Goldgewinnung, 
Minenwerte, das Recht der Gesellschaften), Hauptteil (die rechtlichen 
Grundlagen des Goldbergbaues, der Umfang der Golderzeugung, 
Minenwerte und Minenspekulation, die Angestellten des Minenbetriebs, 
die Selbstkostenfrage, die einzelnen Minengesellschaften in den ver- 
schiedenen Kronländern usw.), Anhang (Prozefs Angeli gegen Hart, 


Formular eines Prospekts, Formular einer Minenaktie). F. 


V. Elektrizität. 


Elektro-Ingenieur-Kalender 1905. Herausgegeben von 
Arthur H. Hirsch und Franz Wilking in Berlin. 
Text in Leder gebunden nebst 2 broschierten Notiz- 
blocks zum Einhängen. Berlin W. Verlag von 
Oscar Coblentz. Preis 2,50 M. [V. D. M] 


Der Kalender enthält vorzugsweise, neben einigen Besprechungen, 


tabellarische Zusammenstellungen der für den Elektroingenieur, 
namentlich auf der Reise stets notwendigen praktischen Daten für 
überschlägliche Rechnungen in gedrángter und dennoch ziemlich 
Die Tafeln sind Ergebnisse langjähriger Be- 
In die 
vorliegende 5. Auflage sind eine Reihe zweckdienlicher Ergánzungen 
in den Ab- 


elektrischer 


erschópfender Form. 
obachtungen der Verfasser und für den Praktiker wertvoll. 
aufgenommen, unter welchen besonders diejenigen 


schnitten über Leitungsanlagen, Sekundärstationen, 
Bahnen und Kraftbedarf der Arbeitsmaschinen zu nennen sind. 


J. Z. 
VI. Verschiedenes. 


Untersuchungen .an Gaserzeugern. Von. Dr.-Jna. 
Karl Wendt. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 48, S. 1793. 
Mit Abb. 


Mitteilungen über Versuche an 3 Generatoren über die Wärme- 
verteilung im Schachtgenerator und der sich in ihm abspiclenden 
Vorgänge. B. 


Der Wasserbau. Von M. Strukel, Professor am 
Polytechnischen Institut in Helsingfors. Erster Teil: 
Ursprung, Vorkommen und Eigenschaften des Wassers; 
Stauwerke; Fischwege. — Zweite Aufl. — Helsing- 
fors, Förlags-A., B. Helios. Leipzig, A. Twietmeyer. 
1904. Preis 14 M. 


Der erste Teil behandelt die für den gesamten Wasserbau 
grundlegenden Gebiete über Ursprung und Vorkommen des Wassers, 
wobei besonders auf die Bestimmung der Abtlufsmengen und der 
Geschwindigkeit eingegangen wird. Im zweiten Abschnitt wird der 
Bau der festen und beweglichen Wehre nebst der Theorie des 
Staues und der Anlage von Staudämmen besprochen. Der dritte 
Teil ist den Fischwegen gewidmet. 


Das Buch ist ohne weitlàufige theoretische Untersuchungen 
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Teil auf Tafeln vereinigt, und werden im Text mit knappen Worten 
klar und deutlich erklärt. 

Das Werk dürfte besonders als Lehrmittel an technischen Hoch- 
und Mittelschulen und als Nachschlagebuch in der Praxis zu em- 
Dr. Bl. 


pfehlen sein. 


Die Zündungen durch verdichteten Sauerstoff und 
die Explosionsgefahr des Stickoxyduls. Von Dr. 
Hermann Rasch. 1904. Verlag von Carl Steinert 
in Weimar. Preis 1,80 M. 

Die Zündung des Sauerstoffes wird durch Reibung von Staub- 
teilchen an den Wänden der Ausströmungsöffnung erklärt. Die 
Explosionsgefahr des Stickoxiduls wird untersucht und verhältnis- 
mälsig gering befunden. Pf. 


Von der Brandstátte. Sammlung von Berichten über 
die Tätigkeit der Feuerwehr bei Feuersbrünsten. 
Von Ph. L. Jung, Schriftführer des bayrischen 
Landesfeuerwehr- Ausschusses. München. Verlg. d. 
Ztg. f. Feuerlóschwesen. Preis 2 M. 

Es ist für jeden Berufszweig wünschenswert, die in der Praxis 
gemachten Beobachtungen und Erfahrungen kennen zu lernen, uin 
danach die Theorie auf ihren Wert hin zu prüfen und zweck. 
entsprechend zu ändern. Es sind deshalb derartige Veröffentlichungen 
Der Verfasser hat 
seine Sammlung von Berichten über eine gröfsere Zahl von Feuers- 


wie die vorliegende mit Freuden zu begrüfsen. 


brünsten mit 18 photographischen Darstellungen der Brandstelle 


und erlàuternden Textbildern versehen. Diese Mitteilungen über 


40 verschiedene Brände werden in Fachkreisen gewifs eine 
dankbare Aufnahme finden. B. 
Ratgeber für Gewerbetreibende. Hilfsbuch zur 


Von Hoffmeister, Wüster und 
Hartjenstein. 1904. Verlag von Hermann Helmke 
in Hildesheim. 3. verbesserte Auflage. Preis 1 M. 


Das Büchlein enthält in kurzer und klarer Form alles für den 


Meisterprüfung. 


Handwerker wissenswerte aus dem Gebiete der Buchführung, der 
Steuereinschätzung, Kalkulation, des Wechselrechtes, der Arbeiter- 
Es kann für den beab- 


sichtigten Zweck bestens empfohlen werden. Pf. 


Deutscher Camera-Almanach 1905. Ein Jahrbuch 
für Amateur-Photographen. Unter Mitwirkung von 


versicherung und der Gewerbeordnung. 


bewährten Praktikern herausgegeben von Fritz 
Loescher. Mit einer Gravüre und 131 Abb. im 
Text. Berlin. Verlag von Gustav Schmidt. Preis 


3,50 M., geb. 4 M. 


Der Almanach beginnt mit einem Kalendarium und bringt dann auf 
260 Seiten eine grófsere Zahl wertvoller Abhandlungen von namhaften 
Fachmännern aus dem umfangreichen Gebiete der Photographierkunst. 
Der Almanach gibt darin einen Ueberblick über alles Gute, was mit 
der Photographie, soweit sie bildmäfsige Wiedergabe der Natur 
erstrebt, geleistet wird. Um ein sicheres Urteil zu gewinnen, ist 
bei fast allen Reproduktionen Gróíse und Verfahren des Originals 
angegeben, was zugleich interessante Betrachtungen über die Be- 
nutzung der verschicdenen Kopierverfahren zuláfst. Verschiedene 
der in dem Buch enthaltenen Originalaufsätze beschäftigen sich 
ebenso mit den Problemen der Technik, wie mit denen der Bild- 
wirkung, andere geben eine Uebersicht über die Fortschritte der 
Technik und über die wichtigeren Erscheinungen des Vorjahres. 
Am Schlufs 


Photographen-Vereine und eine Mitteilung über alle bedeutenden 


findet sich ein Verzeichnis der deutschen Amateur- 


literarischen Erscheinungen aus den letzten zwei Jahren. B. 


Die geschichtliche Entwicklung der farbigen Photo- 
graphie. Rede zur Feier des Geburtstages Seiner 
Majestät des Kaisers und Königs Wilhelm II. in der 
Halle der Kgl. Techn. Hochschule zu Berlin am 
26. Januar 1905, gehalten von dem zeitigen Rektor 
Prof. Dr. Miethe, Berlin. [V. D. M.] 


In dem 15 Seiten umfassenden Vortrage wird ein interessanter 
Ueberblick dessen gegeben, was auf dem genannten Gebiete durch 
die direkte und indirekte Methode bisher erreicht worden ist. Be- 


klar und leicht verstāndlich beschrieben. Die Abbildungen, die frei sonders geht der Redner auf die indirekten Verfahren (Dreifarben- 
von allem unwesentlichen Beiwerk gehalten sind, sind zum gröfsten druck und Dreifarbenprojektion) ein. E. Kr. 
Selbstverlag des Herauspehers — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — 


Druck von G 


=- d 


ruder Grunert, Berlia. 
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I. Eisenbahnwesen. 


2. Bau. 


e\Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehscheiben, Schicbe- 
bühnen, Ladevorrichtungen; einschl. Be- u. Entwässerung 
und Beleuchtung. 


New grand Central Station New York. Engg. News 
vom 29. Dezember 1904. Bd. 52, No. 26, S. 591. 
Mit Abb. 


Während der Umbau des oben 
langere Zeit im Gange ist, soll mit dem Bau eines neuen Empfangs- 


gcnannten Bahnhofes schon 
gebäudes jetzt begonnen werden. Als Hauptraum wird der Kopf- 
bahnsteig ausgebildet, dem sich einerseits die Abfertigungsráume 
vorlegen, während andrerseits sich die Zungenbahnsteige für 43 Kopf- 
H--e. 


gleise anschliefsen. 


Der Endbahnhof der Pennsylvania-Eisenbahn in 
Jersey-City bei New York. Von Giese, Reg.-Dau- 
meister in Berlin. Org. 1905. S. 19. 

Die Bahn endigt bis jetzt noch an dem New York gegenüber- 
liegenden Ufer des Hudson in Jersey-City. Der Verkehr von dort 
nach New York und Brooklyn wird durch zweistóckige Dampf- 
fáhren der Eisenbahngesellschaft vermittelt. Hierdurch ergab sich, 
für den Güterverkehr, 


eigenartige Bahnhofsanlage, die beschrieben und bildlich dargestellt 


in Verbindung mit den Einrichtungen cine 
ist. Die Fähren zur Ueberführung der Güterwagen nach den am 
Ufer von New York liegenden Güterstationen werden auch zur Durch- 
führung von Schnellzügen Philadelphia —New York —Boston benutzt. 
Die Eisenbahngesellschaft beabsichtigt eine Verbindungslinic von 
Jersey-City unter dem Hudson nach New York zu bauen mit Fort- 
setzung unter dem East River nach Brooklyn zum Anschlufs an die 
Long-Island-Eisenbahn und in New York einen grofsen Bahnhof für 
Fern- und Vorortverkehr hinzustellen. Sr. 


The Washington terminal improvements of the 
Baltimore & Ohio and the Pennsylvania Rys. 
Engg. News von 10. November 1904. Bd. 52, No. 19, 
S.415. Mit Abb. 


Die beiden genannten Bahnen bauen ihre Anlagen in Washington 
um. Sie beseitigen die Strafsenkreuzungen in Schienenhóhe und 
Darunter tritt am meisten der Zentral- 
Er ist ein Kopfbahnhof; 
doch ist ein kleinerer Teil der Hallengleise gesenkt und unter dem 


stellen neue Bahnhófe her. 
Personenbahnhof (Unionstation) hervor. 


Kopfgebäude und Vorplatz hindurch mittels zweigleisigen Tunnels 
an die Pennsylvania-Bahn wieder angeschlossen, sodafs für letztere 
ein Durchgangsbahnhof entsteht. 

Die Längsachse der neuen Personenstation fällt mit derjenigen 
der Delaware-Avenue zusammen, welche auf die von der Bahnhofs- 
front kaum 800 m entfernte Kuppel des Kapitols gerichtet ist. Dem 
Style dieses ist die Architektur des Bahnhofes angepafst unter 
Anwendung eines sehr grofsen Mafsstabes. Der allgemeine Warte- 
raum 67,1 m lang, 39,6 m breit, 27,4 m hoch, durch ein kasset- 
überdeckt, die Bäder des 


H--e. 


tierttes Tonnengewölbe erinnert an 


Diocletian. 


Le port d’ Alexandrie. Gen. civ. vom 10. Dezember 
1904. Bd. 46, No. 6, S. 8I. Mit Abb. 


Der Hafen von Alexandrien ist der bedeutendste von Egypten. 
Sein Verkehr hat in der letzten Zeit sehr stark zugenommen; die 


| 


überlastet und werden daher zur 


Zeit erweitert und mit den nötigen Eisenbahn-Anlagen versehen. 


vorhandenen Quai-Anlagen sind 


Der Aufsatz von C. Birault gibt die geschichtliche Entwickelung 
des Hafens und die Beschreibung der jetzt in der Ausführung be- 


griffenen Arbeiten. H-- e. 


Umladebahnhof der Chicago- und Nordwestbahn 
in Chicago. Von O. Blum und E. Giese. Ztg. 
D. E..V. 1904. No. 92, S. 1435. Mit Abb. 

Beschreibung eines gröfseren Umladebahnhofes und des hierbei 
in Amerika üblichen, von dem unserigen abweichenden Verfahrens. 
B. 
h) Allgemeines über Bauausführungen. 


Elektrisch betriebene Schwebetransporte. Von 
G. Dietrich, Leipzig. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 46, 
S. 1719. No. 47, S. 1770. Mit Abb. 


Besprechung elektrischer Schwebebahnen für Materialtransporte, 
welche den grofsen Vorzug den älteren Systemen gegenüber haben, 
dafs sie einen vollkommen selbsttätigen Betrieb ermöglichen und 
bei ihnen eine schnellere Beförderung möglich ist. Wagen mit 
1000 kg Steinkohlen werden mit 2—3 m, Sk. fortbewegt. Die Ein- 
richtungen einer solchen Anlage werden eingehend beschrieben. B. 


Die Rekonstruktion der elektrischen Bahn Mödling— 
Hinterbrühl unter besonderer Berücksichtigung 
der Kraftmaschinen-Anlage.. Ztschr. Oesterr. 
S. 109 u. 125. 

Oben genannte Linie ist 1883— 1885 crbaut und in Bctrieb gesetzt 
worden, und war als erste elektrische Bahn in Oesterreich für den 
Mit 
der Zeit konnte sie aber den stetig steigenden Anforderungen nicht 


dortigen elektrischen Betrieb von einer gewissen Bedeutung. 
genügen und war ihr Umbau eine unbedingte Notwendigkeit. Er erfolgte 
im Sommer 1903 ohne Betriebsunterbrechung unter Ueberwindung 
namhafter Schwierigkeiten durch die k. k. priv. Südbahn-Gescllschaft, 
die die obengenannte Ausarbeitung auch veranlafst hat. FI. 


American Railway Engineering and Maintenance 
of Way Association. Bulletin No. 41 of July 1903. 
Behandelt Nacharbeiten gestanzter Nietlócher und gibt 
Unterlagen für einheitliche Vorschriften für die Beanspruchung von 


das 


Eisen für Eisenbahnbauzwecke. 


Bulletin No. 42 of August 1903. 


Gibt zunächst einige genaue Definitionen der für Eisenbahn- 
Stationen gebräuchlichsten technischen Fachausdrücke. Sodann wird 
eine Uebersicht über den Fláchenbedarf von Empfangsgebäuden für 
Schliefslich 
folgen Entwürfe für Verträge und Pflichtenhefte bei Vergebung von 


Eisenbahnhochbauten. Pf. 


Städte zwischen 10 und 15000 Einwohnern gegeben. 


American Railway Engineering and Maintenance 
of Way Association. Bulletin No. 47. January 1904. 


behandelt 
die Reinigung des Speisewassers für dic Lokomotiven und stellt 


Gibt Vorschriften für dic Bestellung von Schicnen, 


Bedingungen für die Lieferung und Behandlung von Cement und die 


Herstellung von Beton zusammen. Pf. 


Militárische Aussichten der Transsibirischen Eisen- 
bahn. Am. Scientf. vom 16. April 1904. 
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Der Verfasser des Artikels hat aus eigener Wahrnehmung den 
dafs die 
Bahn sei zu schnell und liederlich gebaut, 


Eindruck gewonnen, allgemein verbreitete Ansicht, „die 
so dafs sie unter den 
nicht 


Im Gegenteil sei die Bahn in mancher 


gegenwärtigen Kriegsleistungen zusammenbrechen müsse“, 
den Tatsachen entspricht. 
Hinsicht nach den modernsten Grundsätzen gebaut und in den ge- 
wählten Baukonstruktionen seien die allerneuesten Fortschritte in der 
Eiscnbahnpraxis zur Anwendung gekommen. Die Bahn wäre unter 
Leitung des Fürsten Khilkoff gebaut, weicher mehrere Jahre als 
Bewohner der Vereinigten Staaten nur durchaus praktische Er- 
fahrungen und Kenntnisse im Bau und Betrieb von Bahnen erlangt 
hätte. dais die Bahn 


nach wohlerwogenen und sorgfältig bearbeiteten Plänen des Fürsten, 


Infolgedessen sci die Annahme begründet, 


welcher mit. Bahnen derselben, in den Vereinigten Staaten aus- 

geführten Art durchweg vertraut sei, ins Leben gerufen wurde. 
Der die 

Schienen gewesen. Von Tscheljabinsk aus wären 960 km nur mit 


schwächste Punkt der Bahnlinie wären leichten 


Schienen von 22 kg,m gebaut. Dem Bahnbetrieb wären aulserdem 
Erschwernisse durch das Fehlen genügender Nebengleise auf den 
Bahnhöfen erwachsen. 

Als Vorteil der sibirischen Bahn den westlichen amerikanischen 
Pionierbahnen gegenüber wird der sehr ausgedehnte Gebrauch von 
hohen Dämmen an Stelle der viel unzuverlässigeren und schwer zu 
Die schlechte 


unterhaltenden Trestlekonstruktionen anerkannt. — 


Beschaffenheit der hölzernen Schwellen, welche aus gespaltenem 
kiefernen Rundholz bestehen, wird gerügt. — 

Die Bahn war im Stande, täglich 800 Mann Truppen mit Aus- 
Bei 
auf 1200 Mann gebracht 
werden und im Sommer dürfte es nicht ausgeschlossen sein, monatlich 
30--40000 Mann zu befördern. J. 


Eisenbahnen in Süd-China. Vom Geh. Reg.-Rat 
Schwabe. Glasers Ann. 1904. Bd. 55, Hett 12, S. 237. 


Auszug aus einem in der „Zischr. Oesterr.* von N. Post in 


rüstung und Proviant nach dem Kriegsschauplatz zu befördern. 
guter Betriebsleitung könnte diese Zahl 


Hongkong veröffentlichten Aufsatz über den Bau der Bahn Canton — 
hierbei 
Schwierigkeiten. B. 


Fatschan — Samshui und die aufgetretenen finanziellen 


3. Betrichspnutted für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 
Ersatz von Gleisanschlüssen und Anschlufsgleisen. 
Dinglers J. 1904. S. 801. 

Die bisher bekannt gewordenen Hilfsmittel zur Betörderung von 
Fisenbahngütern auf Landwegen ohne Umladung werden besprochen 
und dabei die Gründe erläutert, weshalb diese Konstruktionen für 
eine allgemeine Einführung nicht geeignet scheinen, wenn sie sich 
auch in kleinem Wirkungskreise unter bestimmten örtlichen Ver- 


hältnissen bewähren mögen. Kr. 


Der Lokomotivrahmen als starrer Balken auf 
federnden Stützen. Ein Beitrag zur Bestimmung 
der Lastverteilung von Lokomotiven. Von PDr.: Mta. 
W. Lindemann. Glasers Ann. 1904. Bd.55, Heft 12, 
S. 227. Mit Abb. 


Verfasser weist darauf hin, wie notwendig es sei, die l.ast 
der Lokomotive gleichmälsig auf die Achsen derselben zu verteilen 
und wie schwierig dies bei grófseren Tendermaschinen ist, welche 
bis zu 20 cbm Wasser und 7t Kohle 


schläge zur Beseitigung dieses Ucbelstandes. B. 


mitführen und macht Vor- 


Schneepflug für vollspurige Bahnen zum Gebrauch 
bei Schneeverwehungen bis zu 2m Höhe. Von 
K. Schmedes. Ztg. D. E..V. 1904. No. 91, S. 1425. 
Mit Abb. 


Beschreibung eines vom Verfasser konstruierten Schneeptluges, 


welcher an O.-Güterwagen angebracht werden kann und bei der 


Samlandbahn erprobt worden ıst. B. 


Versuche mit selbsttätigen Kuppelungen an Eisen- 
bahnfahrzeugen. Von Rühl. Ztg. D. E.-V. 1904. 
No. 95, S. 1475. 


Verfasser bespricht die bisher in dieser Richtung ausgeführten 


Versuche und hofft, dais die Ergebnisse derselben, nach Schluts 
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des kommenden Jahres zusammengestellt, die Frage ihrer Lösung 


entgegen bringen werden. B. 


Vorschläge zu Verbesserungen an Einzeleinrich- 
tungen der Güterwagen. Von E. Belger. Ztg. 
D. E.-V. 1904. No. 97, S. 1505. 

Verfasser weist darauf hin, dafs beim Verschubdienst häufig 
Unglücksfälle durch schicfgedrückte Trittbretter, ungünstig angebrachte 
llandezrifle, herbeigeführt 
würden und macht Vorschläge zur Abhülfe. B. 


mangelhafte Bremsvorrichtungen u. dgl. 


Ueber elektrische Zugsbeleuchtung mit besonderer 
Berücksichtigung der österreichischen Bahnpost- 
wagen. Ztschr. Oesterr. 1905. S.9 u. ff. Mit Abb. 

Vortrag gehalten in der Versammlung der Fachgruppe dieses 

Vereins für Elektrotechnik am 4. Januar 1904 von 

Karl Wallitschek. ; Fl. 


Ingenieur 


Saalwagen der österreichischen Südbahn. Eigentum 
des Frh. v. Rothschild. Org. 1905. S. 13. 


Der Wagen ist für den Uebergang auf beinahe alle Haupt- 


bahnen Mitteleuropas, Italiens, der Balkanländer und Rufslands für 
Regelspur gebaut, die dafür erforderlichen verschiedenen Brems- 
arten, Dampfheizungsleitungen, Notsignale usw. mufsten daher vor- 
werden. 


gesehen Die baulichen Anordnungen und Einrichtungen 


sind beschrieben und zeichnerisch dargestellt. Sr. 


Die neuen elektrischen Lokomotiven der Veltlin- 
bahn. Von Bela Valatin. Elektrische Bahnen und 
Betriebe. 1905. H. 1, S.4; H.2, S. 25; H.5, S. 8. 

Der Aufsatz enthält eine eingehende Beschreibung der neuen 

Drehstromlokomotiven. Dieselben sind mit 2 Motoren ausgerüstet, 

welche, zwischen den 3 Triebrädern angeordnet, mittelst einer 


Kuppelstange das mittlere Triebrad antreiben. Dieses ist durch 


Pleuclstangen mit den beiden anderen Triebrädern gekuppelt. Pf. 


Die neue 45 gekuppelte Verbund-Lokomotive 
der Rhátischen Bahnen. Schwaz. Dauztg. Bd. 45, S. 2. 
Spurweite 1 m; Tricbraddurchm. 1050 mm. Kesscldruck 13 At.; 
117,6 qm. Radstand 6,100 m. Dienstgewicht 46 t; 
Lcergewicht 42 t; zwci Cylinder, 440 und 660 inm Dchm. 
mit 12.5 t hält 5 t Wasser und 2 t Kohlen. — Leistung auf 35 w 
Steigung Zug von 90 t mit 18 km Stde. 
gestell; nur 2. 


Heiztläche 
Tender 


Vorderachse mit Bissel- 

und 4. Achse fest gelagert, da Kurven von 100 m 

Mlbm. häufig. -- Fabrik Winterthur, nach der Form der Äthiopischen 

Lokomotive für Djibouti. Beschreibung mit Abb. Gg. 

Voiture automotrice pétroléo — électrique du North 
Eastern Ry. Gen. civ. vom 26. November 1904. 
Bd. 46, No. 4, S. 59. Mit Abb. 


Die Kraít wird in eincr im Wagen aufgestellten Petroleums- 


maschine erzeugt und durch einen zwischengeschalteten Elektro- 


motor auf die Triebachsen Die Beschreibung erfolgt 


H —e. 


übertragen. 


nach der „Ziectrical Revue“. 

Explosion d’une locomotive. Paris. Gare St. Lazare, 
Gen. civ. vom 17. Dezember 1904. Bd. 46, No. 1. 
S. 101. Mit Abb. 


Die Umstände der am 4. Juli 1904 erfolgten 


l.okomotiv-Explosion sind auf Veranlassung des Gerichts von dem 


und Ursachen 


Ingenieur Sylvain. Perisse untersucht und in dem vorliegenden 
Aufsatz sehr eingehend erörtert. H --e. 


Wagen mit eisernen Oberkasten für die Untergrund- 
bahn in New York. Rail. Gaz. 1904. S. 382. 
Mit. Zeichn. 

Der ganze Wagenkasten einschl. Unterrahmen und die Sitz- 

Holz, 


ist nur in geringem Umfange ver- 


gestelle sind aus Eisen hergestellt. welches durch Tränken 


unverbrennlich gemacht wurde, 


wendet. v. B. 


Lokomotiv-Steuerungen von Haberkorn und Young. 
Railr. Gaz. 1904. S. 493 u. 516. Mit Skizzen. 


Die 


schieber und arbeitet mit Looch-Schwinge für beide Schieber genau 


Haberkorn-Steuerung hat einen besonderen Dehnungs- 
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wie die alte früher in Süddeutschland benutzte Steucrung. Die 
Beide 


haben zunächst erhebliche Brennstoflersparnisse infolge besserer 


Young-Steuerung hat 2 Drehschieber über dem Cylinder. 


Wirkung ergeben. v. B. 


3/5 gekuppelte Lokomotive der Lake-Shore und 
M. S. Bahn. Railr. Gaz. 1904. S. 600. Mit Abb. 
Die Lokomotive ist nach der neuerdings in Amerika beliebten 
,Prairie"-Anordnung gebaut, bei welcher die Laufachsen vorne und 
hinten liegen. Sie ist sehr leistungsfähig, wiegt betriebsbereit 
106 t, hat 330 qm Heizfläche und 5,1 qm Rostfläche. 
kiste liegt hinter den Triebrädern und ist 1,88 m breit. v. B. 


Die Feuer- 


Versuchsfahrten mit zwei Lokomotiven auf der 
Hocking-Vertley-Bahn. Railr. Gaz. 1904. S. 620. 
Mit Schaulinien. 

Die Versuchsfahrten fanden auf der 200 km langen Strecke 

Columbus-Toledo statt, um die beiden Lokomotivgattungen zu ver- 

gleichen. Alle Leistungs-, Verbrauchs- und Güteziffern sind möglichst 


gcnau ermittelt. v. B. 


Verhütung des Rostens der Stahlwagen.  Railw. 
Eng. Novemberheft 1904. 
Eine Zusammenstellung von Aeu(íserungen amerikanischer Fach- 


leute über die Bekämpfung des Rostes an stáhlernen Eisenbahnwagen. 


Die selbsttátige Kupplung für Luft- und Dampfleitung 
von Westinghouse. Railw. Eng. Novemberheft 1904. 


Kurze Beschreibung mit Abbildungen. 


Die feuersicheren Personenwagen der New Yorker 
Tiefbahn. Railw. Eng. Dezemberheft 1904. Abdruck 
aus dem Am. Eng. und Railr. J. 


Die in ausführlichen Zeichnungen dargestellten und beschriebenen 
Wagen sind im wesentlichen aus Stahl und in vielen inneren Teilen 


aus Aluminium hergestellt. 


Neue Schnellzug-Lokomotive der englischen Nord- 
westbahn. Eng. 1904. S. 350. Mit Zeichn. 

Herr Whale, Nachfolger des Herrn Webb, hat die Verbund- 

Anordnung verlassen und baut wieder die gewöhnliche 2/4 gek. 


Lokomotive mit Innencylindern, aber mit grofsem Kessel. v. B. 


Lokomotiv- und Wagen - Schuppenanlagen der 
Kanadischen Pacific Bahn zu Montreal. Am. Eng. 
and Railr. J. vom Dezember 1904. S. 451. 

Die Anlage wird als die gröfste derartige Eisenbahnanlage, 
welche jemals gebaut und betrieben worden ist, bezeichnet. In den 
Lokomotivwerkstätten können jährlich 700 Lokomotiven repariert 
und 100 ncue gebaut werden. In der Giciserei können täglich 
15 Tonnen Gufseisen verarbeitet, in der Gufscisenrädertabrik 300 Räder 
Die Anlage erfordert 80 Hlectare Gelände. Es 
sind 8 Hectare Schuppen und 45 km normalspuriges Gleise vor- 
Ücber 20 Gebäude 


sind erbaut, unter denen der Lokomotivschuppen mit 49:356 m 


gegossen werden. 
handen, davon 10 km innerhalb der Gebäude. 
Grundfläche das bedeutendste ist. Ein 23 m breiter Mittelgang, von 
einem elektrisch arbeitenden Kran mit 10 t Kapazität bedient, bildet 
die Hauptverkelirsader, um die sich die verschiedenen Gebäude im 


Hinblick auf die relative Wichtigkeit für den Transport des Materials 
gruppieren. 2: 


Spiralfórmig gerippte Siederohre. Am. Eng. and 


Railr. J. Dezember 1904. S. 461. 

Gelegentlich der im vergangenen Juni stattgehabten Maschinen- 
meister-Versammlung in New York wurde die Frage über spiraltörmig 
gerippte Lokomotivsiederohre erörtert und darüber von Maschinen- 
Ingenieuren, welche dieselben in der Praxis auf verschiedenen Bahnen 
Der Betriebschef der New-York, Ontario 
& Western Railway hat im November 1904 seine Ansicht dahin 


erprobt hatten, berichtet. 


geäulsert, dafs die 4 bis 5 jährigen Versuche mit diesen Röhren nur 
Lobenswertes ergeben haben. Das anfänglich gehegte Milstrauen 
gegen eine gute Reinigung hat sich als unbegründet erwiesen; die 
Maschinen mit derartigen Röhren verbrauchen weniger Wasser und 
Kohlen, als diejenigen, deren Kessel glatte Rohre haben und Störungen 


durch Rohrrinnen sind nicht eingetreten. Z. 
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An English petroleum-locomotive. Engg. News vom 
17. November 1904. Bd. 52, No. 20, S. 435. Mit Abb. 
Die ungefähr 12 t wiegende Lokomotive soll 4 beladene Güter- 
wagen von dem städtischen Fleischmarkt in London nach den 
Stationen der London— Brighton Bahn bezw. umgekehrt befördern. 
Eine Probetahrt hatte durchaus befriedigende Ergebnisse. H-—e. 
Electric locomotives for the New-York Central & 
Hudson River R.R. Engg. News vom 17. November 
1904. Bd. 52, No. 20, S. 450. Mit Abb. 

Seit etwa zwei Jahren ist die genannte Bahn mit der Verbesserung 
ihrer Bahnhofsanlagen in New York beschäftigt. Dazu gehört auch 
die Einführung elektrischen Betriebes auf der Endstrecke für Fern- 
verkehr. Die Züge werden auf Stationen in 35 bezw. 56 km Ab- 
stand von New York ihre Lokomotiven gegen elektrische vertauschen. 
Für diese elektrischen Lokomotiven wurde ein Entwurf von der 
American Locomotive Co. und der General Electric Co. gemeinsam 
aufgestellt und zur Ausführung gebracht. Vor einiger Zeit wurde 
die erste dieser l.okomotiven vollendet und auf einer Versuchsstrecke 
probeweise in Betrieb genommen. Sie enthält viele neue Anordnungen, 
so dafs ihre eingehende Beschreibung, welche der vorliegende Aut- 
satz bringt, Beachtung verdienen dürfte. H— e. 


German locomotive at the St. Louis exhibition. 
Engg. News vom 24. November 1904. Bd. 52, No. 21, 
S. 460. Mit Abb. 


Die 4cvlindrige Personenzug-Verbund Lokomotive (System 
v. Borries) mit Damptüberhitzer wird nach den Angaben dcr Fabrikanten 
(Hannoversche Maschinenbau-Aktien-Gesellschatt Linden v. H.) be- 
H—e. 


schrieben. 


Versuche, entrollte Eisenbahnfahrzeuge aufzuhalten. 
Oestr. Wschrft. f. óff. Bdst. 1905. S. 11. 
Bremsschlitten System Schön haben sich danach am besten 
bewährt. Mittels des Schlittens wurden bis zu 5 Eisenbahnwagen, 
die mit Geschwindigkeiten bis zu 60 km Std. im Gefälle von 11" p 
liefen, bis auf 300 m Weglänge zum Stillstand gebracht, ohne dafs 


die Fahrzeuge oder ihre Ladung Schaden erlitten. Kr. 


Der elektrische Betrieb auf der Veltlinthalbahn. 
Von Bela Valatin. Aus Elekt. Bahnen 1904. H. 12, 
S. 304; H. 13, S. 228; II. 15, $. 261; H. 19, S. 355; 
H. 20, S. 310; H. 22, S. 401. 

Der Verfasser erörtert die Bedingungen des elektrischen Voll- 
bahnbetriebes und die Vorteile des Drehstrombetriebes gegen- 
über dem Einphasensystem. Es folgt eine eingehende Beschreibung 
der Bahnanlage, des Kraftwerks in Morbegno, welches Drehstrom 
von 20 000 Volt und einem Puls von 15 erzeugt, der 9 Transformator- 
stationen, der Oberleitungsanlage und der elektrischen Ausrüstung 


der Betriebsmittel. Pf. 


Einiges über das Verkehrswesen Nordamerikas. 
Von Direktor Draeger, Berlin. Ztg. D. E.-V. 1904. 
No. 98, S. 1515. Mit Abb. 

Verfasser schildert die Eindrücke, welche er in Amerika in 

Bezug auf das Verkehrswesen gewonnen hat in recht anschauliche: 

Weise. B. 


Die Einfahrt der Züge in die Stationen, wenn das 
Einfahrsignal nicht auf freie Fahrt gezogen werden 
kann. Vom Direkt. Assessor Dantscher, München. 
Ztg. D. E.-V. 1904. No. 90, S. 1413. 

Bemerkungen zu der in No. 80 veröffentlichten Besprechung 


über den gleichen Gegenstand. B. 


Schnellfahrversuche mit Dampflokomotiven. Organ 


1905. 5. I. 

Die auf Veranlassung des preufs. Minist. d. öffentl. Arbeiten au! 
der Militäreisenbahn bei Berlin angestellten Versuche, um fest- 
zustellen, welche Ilochstgeschwindigkeiten bei der Beförderung 4 und 
6 achs. Wagen-Züge durch die im Betriebe befindlichen 4 und 
5 achs. Schnellzuglokomotiven mit 4 achs. Tendern mit Sicherheit 
erreicht werden können, sind beschrieben und die Ergebnisse, sowie 


die daraus gezogenen Folgerungen mitgeteilt. Sr. 
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IV. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Zugbetrieb. 
Ein seltsames Eisenbahnunglück. Am. Scientf. vom 
3. September 1904, S. 157. 

Auf einer Nebenlinie der Philadelphia, Baltimore & Washington 
Bahn in Pennsylvanien ereignete sich unlängst bei der Stadt Lauret 
cin Eisenbahnuníall eigentümlicher Art. Die Bahnlinie überschreitet 
dort einen schiffbaren Flufs auf einer Brücke in Höhe von 8,5 m 
über dem Wasserspicgel. Die eiserne Brücke hat 3 Spannungen, 
von denen die mittlere zum Abdrehen eingerichtet ist. 
Mifsverstándnis in der Signalgebung fuhr ein Personenzug auf dic 
geöflnete Brücke. Die Lokomotive fiel durch die Oeffnung. Glück- 
licherweise riís die Kuppelung zwischen Maschine und Tender, der 
Zug kam auf der Brücke zum Stehen, obgleich der Tender schon 
in der Luft über der Kante des Drehpfeilers herabhing. Als der 
Unfall sich ereignete, passierte ein Dampfer den Brückendurchlafs, 
die Maschine traf beim Herabfallen den vorderen Teil desselben, 
das Schiff sank. Es handelte sich nun darum, 
kürzester Frist wieder 
durch die Zuhilfenahme von Strandkränen. 
in einer solchen Lage, dafs sie nicht an das Ufer gebracht werden 


Durch ein 


die Maschine in 


auf das Gleis zu bringen. Dies gelang 


Die Last beland sich 


konnte, sie war aulserdem in den Schiffsrumpf versenkt. Es 
wurden daher Krähne an beiden Gleisenden aufgestellt und mittelst 
derselben die Maschine in die Höhe gewunden. Die Maschine von 
45t Gewicht 


schwenkt werden, was ohne Schwierigkeit gelang. 2. 


mufste 10 m hoch gewunden und 3 m seitlich ge- 


Les nouveaux trains rapides du Great Western Ry. 
Gen. civ. vom 3. Dezember 1904. Bd. 46, No.5, S. 80. 


Die englische Great Western Bahn hat neue Schnellzüge 


zwischen London und Plymouth eingerichtet. Diese Strecke von 
396 km wird in 4 Stunden 25 Minuten ohne anzuhalten, 


gelegt, was einer mittleren Geschwindigkeit von 90 km Std. ent- 


zurück- 


Angaben über diesen 
H—e. 


spricht. Hieran schliefsen sich weitere 


Schnellzugsdienst. 


Vorrichtung zum Wechseln des Wassers in den 
Lokomotivkesseln. Railr. Gaz. 1904. S. 472. Mit 
Skizze. 

Stark schäumendes, künstlich gereinigtes Wasser wird zweck- 

Das 


vorhandenen Druck abgelassen, 


mälsig häufiger gewechselt, als der Kessel gereinigt wird. 


Wasser wird durch den noch 


und gibt einen Teil seiner Wärme an die neue Füllung ab, welche 


mit 5—6 Atm. und entsprechender Wärme eingepumpt wird. 
Nach 11/4 St. ist die Lokomotive wieder dienstbereit. v. B. 


Elektrischer Betrieb auf der Vorortlinie der Orleans- 
Bahn zwischen Paris und Invisy. Rev. gén. d. chem. 
1904. 2. S. 353. Mit Abb. 


und Fahrzeuge. Der zunächst 


Beschreibung der Anlagen 
erzeugte Drchstrom von 5500 Volt und 25 Perioden wird in Unter- 
von 600 Volt cin- 


v. B. 


stationen auf 370 abgespannt in Gleichstrom 
geformt und so den Motorwagen zugeführt. 


Bránde an der Eisenbahn. Von Prof. Dr. Hentig. 
Ztg. D. E..V. 1904. No. 101, S. 1566. 
Verfasser bespricht die bisherigen Maisnahmen zur Verhütung 
von Brandschäden durch die Funken der Lokomotiven und macht 
Vorschläge zum besseren Schutz der angrenzenden Wälder. B. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
I. Dampfkesset. 
Dampfmaschinen mit Kolbenschiebersteuerung. Von 


F. Lamey, Mülhausen i. E. Ztschr. d. Ing. 1904. 
No. 50, S. 1865. Mit Abb. und 1 Tafel. 


Beschreibung der von der Elsässischen Maschinengesellschaft 


in Mülhausen (Elsass) gebauten Dampfmaschinen. B. 


3. Hydraulische Motoren. 


Lochstanze und Blechschere mit Druckwasser- 
betrieb. Von Ing. A. lleller, Berlin. Ztschr. d. Ing. 
1904. No. 45, S. 1695. Mit Abb. 


Beschreibung einer vom Oberingenicur E. Egger konstruierten 
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4. Allgemeines. 


Neuere Schmiedemaschinen, ausgeführt von C. W. 
Hasenclever Söhne, Düsseldorf. Von P. Möller. 
Ztschr. d. Ing. 1905. No. 1, S. 14. Mit Abb. 

Beschreibung verschiedener von der genannten Firma gefertigter 

Schmiedemaschinen, Stauchpressen, Stauchmaschinen und Gewinde- 


walzmaschinen. B. 


Neue Werkzeuge für hohe Arbeitsgeschwindigkeit. 
Von Professor Haufsner. Oestr. Wschrft. f. off. Bdst. 
1905, S. 20. 

Es werden die Eigenschaften und Leistungen des im Jahre 1900 
zum ersten Male in den Handel gekommenen Schnelldrehstahles be- 
sprochen. Insbesondere wird versucht, eine Erklärung für die 
Wirkungsweise des Stahles zu geben und worauf es beruht, dafs 
er seine Härte bei der Erwärmung während des Gebrauches nicht 
Dn. 


verliert. 


Verwendung der Pre(ísluft zum Antrieb von Werk- 
zeugmaschinen. Von Leiber. Ztschr. d. Ing. 1904. 
No. 45, S. 1698. 


Mitteilung über einen im Aachener Bezirksverein deutscher 
Ingenieure gehaltenen Vortrag über die Verwendung von Prefsluft 
im Vergleich mit Prefswasser und Elektrizität als Antricb für 
Werkzeugmaschinen. Hierbei stellt sich heraus, dafs man mit 1 kg 
Dampf auf elcktrischem Wege 0,14 PSe;St., bei Druckluft 0,08 PSe/St. 


und bei Prefswasser 0,11 PSe/St. erzielen kann. B. 


IV. Hüttenwesen. 
4. HWfsmaschinen (Gebläse, Ventilatoren usw.) 


Druckverluste inGebläseventilen. Von Prof.L.Klein, 
© Hannover. Ztschr. d. Ing. 1904. No. 46, S. 1731. 
Mit Abb. 


Beschreibung des Plättchenventils von Ehrhardt & Schmer, 


. welches aus einem ringförmigen Stahlplättchen besteht, welches durch 


eine Feder auf seinen Sitz gedrückt wird. B. 


VI. Verschiedenes. 


Hochspannungskabel für 9oooo Volt 
spannung. Schwz. Bauztg. Bd. 45, S. 66. 


Für den (zum Teil bereits eröffneten) elektrischen Betrieb der 


Prüfungs- 


I.ondoner Untergrundbahn sollten die von der Berliner Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft gelieferten Kabel für eine Betriebsspannung 
von 11000 Volt bei einer Kreisbiegung (mit dem 5fachen Durchmesser 
von 72 mm) einen Strom von 33 000 Volt aushalten; die Kabel- 
jedoch 90000 Volt ohne Durchbrechung der 


Gg. 
Ztschr. d. Ing. 1904. 


stücke ertrugen 
Isolierung. 


Kraftgas. Von Ferd. Fischer. 
No. 44, S. 1656. 
Wiedergabe eines im Hannoverschen Bezirksverein deutscher 
Ingenicure gehaltenen Vortrages über Herstellung von Kraftgas auf 
verschiedenem Wege. B. 


Rückkühlwerke. Von Otto H. Müller jun., Berlin. 
Ztschr. d. Ing. 1905. No. 1, S. 5. 

Beschreibung verschiedener Anlagen, um das von der Kon- 
densation ablaufende Wasser innerhalb des Betriebes wieder ab- 
zukühlen und der Kondensation wieder zuzuführen, es im Kreislauf 
zu verwenden, wodurch Beschaffung und Ableitung grófserer Wasser- 


mengen vermieden werden. B. 


Die Rauchfrage, die Beziehungen zwischen der 
Rauchentwickelung und der Ausnutzung der 
Brennstoffe, und die Mittel und Wege zur Rauch- 
verminderung im Feuerungsbetrieb. Von F. Haier, 
Hamburg. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 1, S. 20. 

Wiedergabe eines im Verein deutscher Ingenieure in Hamburg 
und Berlin gehaltenen Vortrages, in welchem der Vortragende mit- 
teilt, dafs nach den von ihm ausgeführten Versuchen bei mäfsiger 

Rauchentwickelung die Ausnutzung am besten war, und dafs mit 

der Zunahme der Luftzufuhr wohl der Rauch sehr weitgehend ein- 


geschránkt werden konnte, dafs aber dann auch die Brennstoff- 


in der Maschinenfabrik von Ernst Dania & Comp. in Wien gefertigten ausnutzung infolge der starken Zunahme des Verlustes an freier 
selbsttätigen Lochstanze und Blechschere. B. Wärme in den Abgasen rasch zürückging. B. 
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I. Eisenbahnwesen. 
4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Zugbetrieb. 


Fallscheibenwerk zum Anzeigen der Gleise bei 
Verschiebebewegungen. \on Schepp, Reg. und 
Baurat in Elberfeld. Organ 1905. S. 8. 

Die seit einiger Zcit im Bezirk der Eiscnbahndirektion Elberfeld 

Als Vor- 

bild haben dabei die Einrichtungen der mit Batteriestrom betriebenen 


mit Erfolg verwendete Meldevorrichtung ist beschrieben. 


Hausklingelanlage gedient, bei der eine Zcigertatc] im Dienerzimmer 
und Druckknöpfe in den Wohnzimmern angebracht sind. Sr. 


Schnellfahrten auf der Reading - Strecke in den 
Vereinigten Staaten. (American Engineer and 
Railroad-Journal vom September 1904. S. 337.) 


Am 21. Juli 1904 ist der höchste Rekord hinsichtlich der 
Schnellfahiten in den Vercinigten Staaten von Amerika erzielt 
worden. Die 55,5 Meilen oder 89 km lange Strecke zwischen 
Kaighus Point, Camden und Atlantic City wurde in 43 Minuten 
zurückgelegt. Es entspricht dies einer Fahrgeschwindigkeit von 
124 km in der Stunde. l Z. 


Schwere Güterzüge in Amerika. (American Engineer 
and Railroad-]ournal vom Oktober 1904.) 

Eine Güterzuglokomotive der Lake Shore & Michigan Southern 
Railway Typ 2—8 —0 zog am 19. August 1904 einen Zug von 95 
mit Kohlen beladenen Stahlwagen von Ashtabula nach Youngstown. 
Der Zug hatte cin Gewicht von 5974 t. 

Am 22. August 1904 schleppte dieselbe Maschine einen Zug 
von 100 Kohlenwagen auf dieser Strecke mit 6703 t, wobei das 
Gewicht der Lokomotive, des Tenders und Schutzwagens nicht mit 
Die Fahrzeit betrug auf der 87 km 
Strecke 4 ! , Stunden, die stärkste Steigung betrug 1 : 50. 
Die Fahrten 


wurden nur unternommen, um die Leistungsfähigkeit der Maschine 


berücksichtigt sind. langen 


Im reguláren Betrieb verkehren solche Züge nicht. 


zu erproben. Z. 


Die Umwandlung der badischen Eisenbahnspur- 
weite im Jahre 1854. Von Dr. karl W. Müller. 
Arch. f. Ebw. 1904, S. 1371. 

Auf Grund des Gutachtens einer nach dem Auslande gesandten 


Kommission begann man ım Jahre 1840 die Bahn Basel--Mannheim 


mit einer Spurweite von 1600 mm anstatt der in Deutschland 
allgemein üblichen von 1435 mm anzulegen. Die von der grófseren 


blieben 


schiedenheit gegenüber den anschliefsenden Bahnen erwies sich in 


Spurweite erwarteten Vorteile aber aus, und die Ver- 


solchem Mufse als ein Verkehrshindernis, dafs man sich im Jahre 
1554 entschlofs, fortan die Normalspur anzunehmen und die bereits 
umzubauen. 


vollendeten Strecken Letzteres wurde binnen Jahres- 


frist ausgeführt. F. 


Der neue französische Riviera-Schnellzug. (Cöte 
d'Azur-Rapide.) Von W. A. Schulze. Ztg.D.E.-V. 
1904. No. 100, S. 1550. 


Mitteilung über die Fahrzeiten des von der Paris-—Lyon — 


Mediterrannée-Eisenbahngesellschatt eingerichteten neuen Schnellzuges 
von Paris nach Mentone. Die 1111 km lange Strecke wird in jeder 
Richtung in 14 Stunden 45 Min. weist 


zurückgelegt. Verfasser 


darauf hin, dafs in Amerika die 1550 km betragende Strecke New 
York — Chicago in 29 Std. zurückgelegt wird. B 


Die Sicherheit im WVerladedienst und das neue 
Abfertigungsverfahren. Von Schmidt, Eisenb. 
Verk. Insp. in Mülhausen i E. Ztg. D. E.-V. 1904. 
No. 100, S. 1547; No. 101, S. 1563. 

Verfasser weist auf die vielen Unregelmäisigkeiten im Verlade- 
dienst von Stückgütern hin, wie die veröffentlichten Zahlen der 
überzähligen Güter erkennen lafsen; er sucht die Ursachen klar- 


zulegen und macht Vorschläge zu ihrer Beseitigung. B. 


Betriebskosten auf Verschiebebahnhöfen. Von Oder. 
Arch. f. Ebw. 1904 S. 1328— 1376; 1905 S. 157—198. 


Inhalt: I. Verschiedene Möglichkciten für die Ausgestaltung der 
Verschiebebahnhöfe. 
Blum'schen Verfahren. 11. 


Il. Ermittlung der Verschiebekosten nach dem 
Genauere Ermittlung. A. Unterlagen. 
a) Feststellung der erforderlichen Dienstdauer, b) des erforderlichen 
Personals, c) der erforderlichen Verschiebelokomotiven, d) der Ein- 
heitssátze für die Kostenbcrechnung. B. Durchführung der Berechnung 
im einzelnen. a) allgemeine Ansätze für die vier verschiedenen 


Anordnungen, b) Autzählung der verschiedenen in Betracht zu 


ziehenden Betriebsfälle, c) Beispiele, d) Bemerkungen zu den 


IV. Verwertung der gefundenen Ergeb- 
B. Die 


charakteristischen Eigenschaften der vier verglichenen Anordnungen, 


weiteren Berechnungen. 
nisse. A. Vergleichung mit dem Blum'schen Verfahren. 


a) Betriebskosten, b) die Beschleunigung des Wagenumlaufs. F. 


0. Bau-, Betriebs- und Werkstatts- Materialien und 
Priüfungsmaschinen. 


Werkzeugstahl. Kurzgelaístes Handbuch über Werk- 
zeugstahl im allgemeinen, die Behandlung desselben 
bei den Arbeiten des Schmiedens, Glühens, Llärtens 
usw. und die Einrichtungen dazu. Von Otto Thallner, 
Hütteninspektor und Betriebschef der Werkzeugstahl- 
fabrik in Bismarckhütte. Freiberg i. S. 1904. Verlag von 
Craz & Gerlach (Joh. Stettner). Pr. 4 M. [V. D. M] 

Der Umstand, dafs die von den Werkzeugstahlfabrikanten ihren 
Kunden mitgegebenen Behandlungsvorschriften nur wenig geeignet 
sind, Aufklärung darüber zu verschaffen, wie und mit welchen 
Mitteln der Stahl nun eigentlich bearbeitet werden mufs, um ein 
gut brauchbares Werkzeug zu erhalten, veranlafste den Verfasser, 
das vorliegende Werkchen herauszugeben, das nunmehr, nach wenigen 
Jahren schon, in zweiter Auflage vorliegt. 

Nach einleitenden Erläuterungen uber Zusammensetzung und 
Einteilung des Werkzeugstahles sowie über sein Bruchaussehen und 
die äuflseren Materiallehler folgen lehrreiche Kapitel, in denen ein- 
gehend die Behandlung des Stahles bei den verschiedenen Operationen 
des Schmiedens, Glühens, Härtens, Anlassens usw. dargelegt wird, 
sowie auch die dazu gehörenden Werkstatts-Einrichtungen, wie be- 
sonders Oefen, in ihrer Zweckmäfsigkeit für die verschiedenartigen 
zur Bearbeitung gelangenden Werkzeuge besprochen werden. 

In einem Anhange erschienen noch besondere Anweisungen 


zur Herstellung häufig gebrauchter Werkzeuge. R. 


9. Lokal- und Kleinbahmvesen nebst Schbstfahrwesen. 


Die Stubaithalbahn. Von Peter F. Kupka in Wien. 
Ztg. d. E. V. 1904. No. 102, S. 1580. 
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eröffnete elektrische 
Die Kleinbahn 


hat 1 m Spur mit 40 kleinsten Radius, 45 9 Höchststeigung und 


Kurze Mitteilung 


über die am 30. Juli 
Adhásionsbahn von Insbruck-Wilten nach Fulpmes. 


ein Schienengewicht von 17,89 kg m. B. 
Die Stubaithalbahn. Aus Elektr. Ztschr. 1905. . H. 7, 
5. 165. 
Der Aufsatz enthält eine Beschreibung der am 1. August 


vorigen Jahres eröffneten, mit einphasigem Wechselstrom betriebenen 
Stubaithalbahn. 
Strom besitzt einen Puls von 42 und eine Spannung von 2500 Volt, 
Die Wagen 
von je 40 PS Leistung aus- 
Pt. 


Der durch die Oberleitung den Wagen zugeführte 


auf einzelnen Strecken eine Spannung von 400 Volt. 
sind mit 4 Winter-Eichberg-Motoren 


gerüstet. 


Dampfmotorwagen der Glasgow and South Western 
Railway. Railw. Eng. Dezemberheft 1904. 


Kurze Beschreibung mit Seitenansicht des Motorwagens. 


Dampfmotorwagen der Taff Vale Railway. Railw. 


Eng. Novemberheft 1904. 


Mit ausführlichen Zeichnungen. 


10. Statistik und Tarifwesen. 


Wohlfahrtseinrichtungen der preufsisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1903. Von Rudlin. 
Arch. f. Ebw. 1905. S. 1—79. 


Die 


versicherung. 


Arbeiterpensionskasse; die Krankenkassen; die Unfall- 


Mit statistischen Uebersichten. 


Die Entwicklung der Gütertarife der preufsich- 
hessischen Staatseisenbahnen. Arch. f. Ebw. 1905. 
S. 80—104. 

Interessante Darlegung über die Entwicklung des Gütertarit- 


wesens bei den preufsischen Staatsbahnen seit dem Beginne der 
grofsen Verstaatlichungen. Regelung nach der ersten Verstaatlichung 
(1880), Weiterbildung seit 1880 (Tarifkommission, Verkehrsausschuts, 
Eisenbahnbeiräte; Normaltarit; Ausnahmctarife; Frachtermálsigungen 
im ganzen — Rückgang des Einheitssatzes für das Tonnenkilometer 
scit 1879 von 4,25 auf 3,58 Pf. —; Steigerung des Güterverkehrs), 


Vergleichung mit anderen Bahnen. E. 


Die unter königlich Sáchsischer Staatsverwaltung 
stehenden Staats- und Privateisenbahnen im Jahre 
1903. Arch. f. Ebw. 1905. S. 199. 


Gegen 1902 sind die Einnahmen um 6 Mill. M. gestiegen, die 
Ausgaben um 2 Mill. M. gesunken, der Betriebskoeffizient hat sich 
von 72,42 auf 67,69 verbessert. 


Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frank- 
reichs in den Jahren 1899 bis 1901. Arch. f. Ebw. 
1904. S. 1381. 


Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahn- 
statistik für das Jahr 1902. Arch. f. Ebw. 1905. 
Ss ds 


Die k. k. ósterreichischen Staatsbahnen im Jahre 1903. 
Arch. f. Ebw. 1905. S. 235. 


Verkehr und Einnahmen der ósterreichischen Eisen- 
bahnen im November 1904 und Vergleich der Ein- 
nahmen in den ersten 11 Monaten 1904 mit jenen 
der gleichen Zeitperiode 1903. \crordn.-Bl. t. Esb. 
u. Schtt. 1905. S. 301. Kr. 


Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1902. Arch. 
f. Ebw. 1904. S. 1405. 


Die Gotthardbahn im Jahre 1903. Arch.f. Ebw. 1904. 
5. 1415. 


Die Eisenbahnen im Kónigreich der Niederlande im 
Jahre 1902. Arch. f. Ebw. 1904. S. 1433. 


Die belgischen Eisenbahnen in den Jahren 19o1 und 
1902. Arch. f. Ebw. 1904. S. 1439. 


Die Eisenbahnen in Frankreich im Jahre 1901. Arch. 
f. Ebw. 1904. S. 1421. 
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Unfälle auf den französischen Eisenbahnen in den 
Jahren 1900 und 1901. Arch. f. Ebw. 1904. S. 1421. 


Statistisches von den Eisenbahnen Rufslands in der 
ersten Hälfte des Jahres 1904. Arch. f. Ebw. 1905. 
S. 252. 


Die Eisenbahnen in Norwegen in den Jahren 
1901/1902 und 1901/1903. Arch. f. Ebw. 1904. S. 1454. 


Die bulgarischen Staatsbahnen im Jahre 1902. Arch. 


f. Ebw. 1905. S. 247. 


Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von 
Amerika in den Jahren 1900 1901 und 1901; 1902. 
Arch. f. Ebw. 1904. S. 1402. F. 


11. Geschichte, Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche 
Entscheidungen. 

Die neue Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands. Von A. Blum. 
Zentralbl. d. Bauverw. 1905. S. 34. 

Besprechung im 

l. Mai d. J. in Kratt 


gültigen Bestimmungen. 


besonderen der Abweichungen der neuen am 
von den z. Z. noch 
Kr. 


tretenden Vorschriften 


Die Dienstanweisungen für die Eisenbahndienst- 
stellen. Ztg. d. E.-V. 1904. No. 90, S. 1411. 

Verfasser beklagt die grofse Zahl der Dienstanweisungen mit 

den Abänderungen und Zusätzen und befürwortet eine vereintachende 


Zusammenfassung derselben für die einzelnen Dienststellen. B. 


Entwickelung der Eisenbahnen im Ruhr-Industrie- 
gebiet während der Zeit von 1840 bis jetzt. Glasers 
Ann. 1904. Bd. 55, Heft 11, S. 202. 


Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 


Vortrages. B. 


Die Rentabilität der Linien der sächsischen Staats- 
eisenbahnen im Jahre 1903. Ztg. d. E.-V. 1904. 
No. 96, 5. 1493. 

Der Abschlufs des Jahres 1903 stellt sich wesentlich günstiger, 
als der des Vorjahres, da die Verzinsung des Anlagcekapitals aller 

Die 


Verzinsung der einzelnen Linien ist näher angegeben. B. 


Linien zusammen von 3,7106 pCt. auf 4,416 pCt. gestiegen ist. 


Jahresbericht über die Verwaltung der Prignitzer 
Eisenbahn 1993. 

der Einnahmen über die Ausgaben beträgt 

177000 M., wovon 4l „ pCt. Dividende auf die Stamm- und Prioritats- 


aktıen verteilt wurde. Pt. 


Der Ueberschuts 


Jahresbericht über die Verwaltung der Neuhaldens- 
lebener Eisenbahn 1903 04. 


Die Einnahmen übersteigen die Ausgaben um 142000 M., wo 
von rund 77000 M. als Dividende verteilt wurden, Pr. 


Das Schicksal der ersten deutschen Lokomotive 
und die Anfánge des Güterverkehrs auf der Eisen- 
bahn Nürnberg-Fürth. Von C. Froitzheim, Eisen- 
bahn-Direktor a. D. | Glasers Ann. 1904. Bd. 55, 
Heft 11, S. 206. 


Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 


Vortrages. B. 


Geschäftsbericht der Continentalen Gesellschaft für 
elektrische Unternehmungen in Nürnberg 1903 04. 
Das Geschäftsjahr schliefst mit einem Verlust von 687005 M. ab. 

Pr. 


Schweizerische Bundesbahnen. Ztg. d. E.-V. 1904. 


No. 99, 5. 1533. 
Besprechung der Bahnverhältnisse in der Schweiz und der Be- 
mühungen des Nationalrats zur Verstaatlichung der bestehenden Bahnen. 
B. 
Die Durchführung der Verstaatlichung in der 


Schweiz. Von Weilsenbach. Arch. f. Ebw. 1904. 
S. 1259—1327; 1905, S. 105—156. ; 


[15. Juni 1905.] 


Inhalt: Ankündigung des Rückkaufs, freihändiger Ankauf der 
Hauptbahnen, Bundesgesetzgebung für die Bundesbahnen (Besoldung 
der Bediensteten, Tarife), finanzielle Maisnahmen für die Durchführung 
des Rückkaufs, Betrieb der Bundesbahnen (Behörden, Einnahmen, 
Fahrpläne, Betriebsmittel, Personal, Bautätigkeit, finanzielle Er- 
gebnisse). Anlagen: Bundesratsbeschluis betr. die Festsetzung der 
Grundsätze für die Berechnung des konzessionsmäfsigen Reinertrags 
und des Anlagckapitals der Zentralbahn (vom 3. Dezember 1897), 
Auszüge aus den Bundesgcrichtsurteilen hierübcr, Vertrag mit der 
Zentralbahn (vom 5. November 1900), Gehaltsordnung für die An- 


gestellten. 


Die Frage der Verstaatlichung der franzósischen 
Privatbahnen. Arch. f. Ebw. 1904. S. 1401. 

Kurzer Bericht über ein Abkommen des Staates mit der West- 

und der Orleansbahn betr. eine beträchtliche Ausdehnung des Staats- 

betriebs; die Kammern sind mit der Angelegenheit noch nicht befafst. 


Erlafsdes k. k. EFisenbahnministeriums vom 9. Januar 
1905 an die Verwaltungen der mit Dampf be- 
triebenen Privatbahnen betr. die ausnahmslose 
Einführung der Dampfheizung in allen Personen- 
und Dienstwagen. Verordn.-Bl. f. Esb. u. Schff. 1905. 
S. 386. 

Bei allen Schnell- und  Personenzügen der Hauptbahnen in 
Oesterreich-Ungarn ist die Ausschliefsung der Ofenheizung nunmehr 
vollständig durchgeführt Bis zum 1. Januar 1910 sollen offene 
Feuerstellen auch aus den Personen- und Dienstwagen, die in 
Personenzügen auf Lokalbahnen oder in gemischten und Güterzügen 
auf Haupt- und Lokalbahnen verkehren, beseitigt und durch Dampf- 


heizung ersetzt werden. Kr. 


Die Eisenbahnen Ostasiens und der russisch- 
japanische Krieg. Ztschr. Oesterr. 1904. S. 677 und 
5. 693. 

Ein Vortrag des Herrn Hofrat Dr. Fr. le Monnier in Wien, in 
dem dieser eine cingehende und interessante Schilderung der Ver- 
kehrsmittel in. Ostasien gibt, nach Vorausschickung einer kurzen 
Skizze über die Entwickelung des Transportwesens im Kriege unter 


Eintllufs der Eisenbahnen. Fl. 


American Railway Engineering and Maintenance 

of Way Association. Bulletin No.51. May 1904. 

Behandelt die Organisation der Gesellschaft und ihrer ver- 
schedenen Unterabtcilungen. Pr. 


Die Ausstellung für das Verkehrswesen in St. Louis. 
Ztschr. Oesterr. 1905. S. 33 und 49. Mit Abb. 
Vortrag, gehalten in der Vollversammlung dieses Vereins am 
29. Oktober 1904 vom Oberbaurat Hugo Kostler. Fl. 


Feuerpolizei. Für Polizei- und Verwaltungsbehórden, 
Versicherungs-Anstalten, Bauämter, Feuerwehren und 
Kaminkehrer. VI. Band. München, Verlag von 
Ph. J. Jung. Preis 3,60 M. 

Der vorliegende sechste Band enthält wiederum neben sachlichen 
Besprechungen Mitteilungen über polizeiliche Verordnungen, Mängel 
im Feuerlöschwesen, Schutz der Wasserleitungen gegen Frost, 
Feuersicherheit elektrischer Anlagen, Verhütung der Wasserschäden 


bei Feuersbrünsten, Verhütung von Explosionen usw. B. 


12. Verschiedenes. 


Ein Verkehrs- und Baumuseum in Berlin. Zentralbl. 
d. Bauverw. 1905. S. 51. 


Kurze Mitteilungen über die von der pieufsischen Staatseisen- 
bahnverwaltung beabsichtigte Errichtung des Museums. Kr. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 


Generator-, Kraftgas- und Dampfkessel-Betrieb in 
Bezug auf Wärmeerzeugung und Wärmever- 
wendung. Von Paul Fuchs, Ingenieur. Mit 42 
Textfig. 2. Auflage von „Die Kontrolle des Dampf- 
kesselbetriebes“. Berlin 1905. Verlag von Julius 
Springer. Preis 5 M. [V. D. MJ 
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Das vorliegende Werk bildet die zweite Auflage zu dem vom 
Verfasser herausgegebenen Buche „Die Kontrolle des Damptkessel- 
betriebes^. Dem neuen Titel entsprechend ist in dasselbe auch die 
Kontrolle des Generator-Kraftgasbetriebes aufgenommen. Zunächst 
werden die chemischen Vorgänge bei der Wüimcerzeugung, sodann 
die Wärmeverwendung —- die Umformung der Wärme in Energie — 
besprochen. Die Wärmeerzeugung erfolgt durch Vergasung, Ent. 
gasung oder durch unmittelbare Verbrennung der Brennstofle und 
resultieren hieraus die Umformungs-Arten von Brennstoflen zur 
Energie-Erzeugung. Im letzten Teile des Buches werden dann cin- 
gehend die Instrumente und Apparate beschrieben und die Methoden 
besprochen, die zur Kontrolle der einzelnen Vorgänge bei der 
Energie-Erzeugung im Generator-Kraftgas- und Dampfkesselbetriebe 
dienen. Dadurch, daís die einzelnen wichtigeren Vorgänge durch 
aus der Praxis genommene Zahlenbeispiele näher erörtert sind, ge- 
winnt das ohnehin sehr beachtenswerte Buch noch besonders an 
Wert. v. H. 


III. Bergwesen. 
3. Gruben- Ausbau und Zimmerung. 


Das Schachtabteufen in schwierigen Fällen. Von 
J]. Riemer. Mit 18 Abb. im Text und 19 Tafeln. 
Freiberg i. S. 1905. Verlag von Craz & Gerlach 
(Joh. Stettner). Preis 8 M. IV. D. M.] 


Als Fortsetzung zu den bereits erschienenen Veröffentlichungen 
über das Schachtabteufen im allgemeinen von der Firma Haniel & 
Lueg, des Herrn Geh. Kommerzienrats Lueg, des Herrn Bergrats 
Lücke, des Herrn Generaldirektors B. Schulz-Briesen und des Ver- 
fassers, bietet das vorlicgende Werk eine Beschreibung derjenigen 
Verfahren, welche beim Schachtabteufen in schwierigen Fällen mit 
Vorteil anzuwenden sind. Welche von den vier Arten des Abteufens 
— das Schachtabteufen von Hand, das Schachtbohrverfahren, die 
Getriermethode oder das Senkschachtverfahren — in jedem einzelnen 
Falle anzuwenden ist, hängt im allgemeinen von der Beschaffenheit 
des abzuteufenden (sebirges ab. Den mafsgebenden Personen die 
Wahl des Verfahrens zu erleichtern, dienen. die vielen vom Ver- 
fasser gebrachten Beispiele So ist das Buch wohl in erster Linie 
für den engsten Kreis der Fachleute bestimmt, die sich mit dem 
Schachtabteufen befassen, in seiner schlichten Sprache und aus- 
führlichen Beschreibung aber erscheint es besonders geeignet, für 
die weiteren Kreise des Ingenieur- und Bergfaches als Leitfaden 
für dieses so interessante aber auch schwierige Gebiet zu dienen. 
Hierzu tragen in heivorragendem Malse die wohlgelungenen 


Abbildungen und Zeichnungen bei. v. If. 


4. Husseretung. . 

Die neueste Entwicklung der Wasserhaltung. Von 
Prof. Daum, Berlin. Versuche mit verschiedenen 
Pumpensystemen. Bericht der Versuchskommission, 
erstattet von Prof. Baum, Berlin, unter Mitarbeit von 
Ing. Dr. Hoffman, Bochum. Berlin 1905. Julius 
Springer. Preis 4 M. [V. D. M.] 

Die vorliegende Abhandlung — Sonderabdruck aus der Berg- 
und Hüttenmännischen Zeitschrift »Glückeuf« 1904 — bilict ein 

Nachtrag des vor 3 Jahren erschienenen Sammelwerkes: „Die 

Entwicklung des niederreinisch-westfälischen Steinkohlen-Bergbaues 

in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts“. Im ersten Teile wird 

in klarer übersichtlicher Weise die neueste Eutwicklung der Wasser- 
haltung behandelt; besonders ausführlich sind dic elcktrisch be- 
triebenen Anlagen beschrieben. Der zweite Teil enthält den 

bereits in der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1905 

erstatteten Bericht über die eingehenden Versuche an einer Dampf-, 


einer hydraulischen und einer elektrischen Wasserhaltung. Bo. 


V. Elektrizität. 


Motoren für Gleich- und Drehstrom. Von Henry 
M. Hobart, B. Sc., M. J. E. E, Mem. A. J. E. E. 
Deutsche Bearbeitung. Uebersetzt vonFranklin Punga. 
Berlin 1905. Verlag von Julius Springer. Preis 10 M. 

[V. D. M] 
Ohne auf die elementare Theorie näher einzugehen, behandelt 


der englische Verfasser cine Reihe bewährter, teils von ihm selbst, 
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teils von den verschiedensten Firmen des In- und Auslandes her- 


rührenden Motorkonstruktionen. Von den Drehstrommotoren sind 


nur die drciphasigen asynchronen aufgenommen. Die analytisch, 
d. h. aus den gegeben angenommenen Abmessungen der Motoren ent- 
wickelte Berechnung ist durchweg in übersichtlicher Weise tabellarisch 
zusammengestellt, wodurch die vergleichsweise Nebeneinanderstellung 
der Berechnungen verschiedener Motorgröfsen ermöglicht wurde. 
Zahlreiche Konstruktions- und Detailzeichnungen, Schaulinien, sowie 
die eingangs der Hauptabschnitte gegebenen Unterlagen für die 
Berechnung, in denen bei den Gleichstrommotoren des näheren auf 
die elektrischen Verhältnisse, bei den Drelistrommotoren aufserdem 
auf die speziellen Methoden zum Anlassen und deren Ausführungs- 
formen eingegangen ist, bilden den weiteren Inhalt des Buches, das 
mithin dem Praktiker als willkommene Ergänzung des in der ein- 
schlägigen deutschen Literatur behandelten Stoffes dienen kann. 


G. 


Die Berechnung elektrischer Leitungsnetze in 
Theorie und Praxis. Von Josef Herzog und 
Clarence Feldmann. Zweite Auflage in 2 Teilen. 
l. Teil: Strom- und Spannungsverteilung in Netzen. 
2. Teil: Dimensionierung der Leitungen. Berlin. 
Verlag von Julius Springer. Preis jedes Bandes geb. 
12 M. [V. D. M] 

In der vorliegenden zweiten Auflage des bekannten Werkes 
haben die Verfasser eine Trennung des Gebietes der Stromverteilung 
vorgenommen. Der erste Teil umfafst die Ermittelung der Strom- 


und Spannungsverteilung in Leitungen und Netzen; der zweite 
bringt die Anwendungen der im ersten Teil gegebenen theoretischen 
Grundlagen und Gesetze auf die verschiedenen Probleme der Praxis. 
Während die erste Auflage (1893) sich nur auf die Beleuchtungs- 
technik besclıränkte, ist die vorliegende Auflage dem heutigen Stand 
der Praxis entsprechend auch auf das Gebiet der Kraftübertragung 
ausgedehnt worden. 

Das Werk bietet eine Fülle wertvollen Materials, und zeichnet 
sich durch die Klarheit der Darstellung selbst bei der Behandlung 


schwierigerer Materien aus. R. 


VI. Verschiedenes. 


Taschenbuch des Patentwesens. Sammlung der den 
Geschäftskreis des Kaiserlichen Patentamts berühren- 
den Gesetze und ergänzende Anordnungen nebst Liste 
der Patentanwälte. Amtliche Ausgabe. Mai 1905. 
Carl Heymanns Verlag, Berlin. Preis 1 M. T 


Das amtlich herausgegebene Taschenbuch des Patentwesens 
enthält die jetzt gültigen Gesetze und wesentlichen Verordnungen, 
Bestimmungen und Anordnungen betreffend Patentwesen, Gebrauchs- 
die 
Schutz von Erfindungen usw. auf Ausstellungen, Patentanwaltswesen 


Da das Buch nicht allein 


musterwesen, Warenzeichenwesen, internationalen Verträge, 
und Veröffentlichungen des Patentaintes. 
für den Fachmann bestimmt ist, der ständig und berufsmäfsig mit 
der Ausführung der zum Geschäftskreise des Kaiserlichen Patent- 
amtes gehörigen Gesetze betraut ist, sondern auch geeignet ist, den 
Vertretern von Handel und Industrie einen klaren Ueberblick in 
Kürze zu geben, so sind in dem Taschenbuch auch Vordrucke 
gegeben, wie zweckmäfsig eine Patentanmeldung für ein Gebrauchs- 
Unter dem Abschnitt 


ist eine dem neucsten Stande entsprechende 


muster oder Warenzeichen einzuiichten ist. 
Patentanwaltswesen 
Liste der eingetragenen Patentanwälte veröffentlicht, deren Namen 
einmal alphabetisch und sodann auch nach Wohnorten geordnet sınd. 
Da durch 


beabsichtigt war, Handel und Industrie vor ungeeigneten und nicht 


das Gesetz betreffend die Patentanwälte in erster Linie 
vertrauenswürdigen Vertretern in Angelegenheiten des gewciblichen 
Rechtsschutzes zu schützen, so ist in dem Handbuch auch cin. Ver- 
zeichnis derjenigen Personen veröffentlicht, welche von dem Ver- 
tretungsgeschäft vor dem Kaiserlichen Patentamt ausgeschlossen sind. 

In einem Anhang gilt das Taschenbuch auch Auskunft über 


die Art und den Bezug der Veröffentlichungen des Kaiserlichen 
Patentamtes, nämlich: das Patentolatt, die Patentschriften, Auszüge 
aus den Patentschriiten, Verzeichnis der im Vorjahre erteilten Patente, 
das Blatt für Patent, Muster- und Zeichenwesen, das Warenzeichen- 


blatt, das Repertorium der technischen Journal-Literatur. Neben diesen 


schätzenswerten Veröffentlichungen des Kaiserlichen Patentamtes 
dürfte noch besonders auf die amtlichen Bekanntmachungen des 
Kaiserl. Patentamtes im Central-Handels-Register, Beilage zum 
Deutschen Reichsanzeiger, hinzuweisen sein, dessen Bezug weiteren 
Kreisen nur angelegentlich empfohlen werden kann, weil diese 
Bekanntmachungen zuerst erscheinen und zwar sind die Bekannt- 
machungen wöchentlich in der Regel in 4 Nummern des Central. 


Handels-Registers enthalten. 


Aus verschiedenen Angaben in dem Buche ist zu ersehen, dafs 
sich die Geschäftsstelle des Kaiserlichen Patentamtes Ende September 
in dem neuen prächtigen Dienstgebäude in der Gitschinerstrafse zu 
Berlin befinden wird, woselbst ausreichende Räume sowohl für das 
Kaiserliche Patentamt selbst, als auch für die der Oeflentlichkeit 


zugänglichen Auslegungshallen die Patent., Gebrauchsmuster- und 


Warenzeichen-Rolle, sowie für die Bibliothek vorhanden sind. 


Das Taschenbuch des Patentwesens kann als ein Fortschritt 
zur Verbreitung und Aufklärung der Verhältnisse betreffend ge- 


werblichen Rechtschutz, soweit dieser zum Geschäftsbereiche des 


Patentamtes gehört, bezeichnet werden und ist die Anschaffung 


dieses Taschenbuches, das in handlicher Form hergestellt und ge- 


schmackvoll ausgestattet ist, weiteren Kreisen angelegentlich zu 


empfehlen. Dem Patentamt aber gebührt der besondere Dank cer 
Interessenten für die sacligemátse und reichhaltige Zusammenstellung 
in dem Taschenbuche 


desjenigen Stoffes, der in knappster Form 


bewältigt ist. Eine weitere Veröffentlichung des Taschenbuches in 
bestimmten Zeiträumen, z. B. alljährlich, erscheint erwünscht. | —a— 


Ratschláge für den Ankauf von Motorfahrzeugen 


jeder Art. Von Wolfgang Vogel, Ingenieur. Mit 
vielen Abb. Grunewald-Berlin 1905.  'hónix- Verlag 
(Wolfgang Vogel). Preis 3,75 M. (V. D. M] 


Kraftfahrzeuge nach den Anpreisungen zu kaufen würdc in d«n 
meisten Fällen zu Mifserfolgen führen. Um diesen auszuweichen, 
werden die „Ratschläge“ jedem willkommen sein, der vor der Wahl 
steht. 


welcher die Fahrzeuge angetrieben werden. 


Im 1. Abschnitt sind die Kraftquellen besprochen, mittels 
Im 2. und 3. Abschnitt 
werden die Eigenschaften und die Gebrauchszwecke der Kraftwagen, 
im 4. Ab- 
schnitt die Einzelheiten erläutert, sodafs das Buch als vortretflicher 


vom Zweirad bis zur Straísenlokomotive, erörtert und 


und unparteiischer Ratgeber für den Nichtfachmann anzusehen ist. 
dais Abschnitt 4 noch recht viele 


Abbildungen erhielte und alle vorhandenen an die richtige Stelle 


Es wäre zu wünschen, 


gesetzt würden, damit der Leser Bild und Besprechung beisammen 
findet; 
(s. Seite 80) von Nutzen sein. 


auch dürfte eine Erwähnung der Reibungskuppelungen 


Kuntze. 


Der Fabrikbetrieb. Praktische Anleitungen zur Anlage 
und Verwaltung von Maschinenfabriken und ähnlichen 


Betrieben, sowie zur Kalkulation u. Lohnverrechnung. 
Von Albert Ballewski. Berlin 1905. Verlag von 
Julius Springer. Preis 5 M. [V. D. M] 


Das Buch bringt cine fast vollständige Zusammenstellung und 
kritische Erörterung sämtlicher bei der Verwaltung eines gewerb- 
lichen Betriebes auftretenden Fragen sowie der Einrichtung und 
Organisation der einzelnen Abteilungen vom Einkauf an bis zum 
Versand. 

Bei 


nur die wichtigsten 


der Fülle des Stoffes erläutert der Verfasser ausführlich 
Abschnitte, wie u. a. Selbstkostenberechnung, 
Lohnzahlung und Kontrolle der Arbeitszeit, während er sich sonst 
mit einer kritischen Besprechung allgemeiner Grundsätze begnüst. 
Intoige dieser Beschränkung und der klaren, knappen Darstellung 
konnte dem Werke bei geringem Umfang eine Vollständigkeit ge- 
geben weiden, die man bei den zahlreichen neueren Büchern über 


Betriebsuorganisation vermissen wird. 


Das Buch kann daher vor allem dem Ingenieur, der sich ohne 
gröfseren Zeitaufwand einen fast lückenlosen Ueberblick über das 
geschäftliche Getriebe einer Maschinenfabrik von beliebigem Umfang 
verschaffen will, angelegentlichst zum Studium empfohlen werden, 
zumal da zahlreiche der Praxis entnommene beigedruckte Formu'are 
den Weit des Werkes erhöhen. S. 


—— m 
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Inhalts -Verzeiehnis des 57. Bandes 


1905 


Juli — Dezember 


1. Abhandlungen und kleine Mitteilungen 


Abhaltung einer Internationalen Ausstellung von 
Motoren für gewerbliche Spiritusverwerlung usw. 
in Santiago (Chile). 158. 

Absetzung der Bahnschienen. Zur Frage der wellen- 
förmigen —. "Von R. Scheibe, Baurat, Dresden. 
Mit Abb. 63. 

Abnutzung der Schienen. Ueber die wellenfürmige —. 
Von Geh. Regierungsrat Professor v. Borries. 
138. 

Amerika. Drahtiose Telegraphie in —. Mit Abb. 211. 

Amerikanische Eisenbahnen, Einrichtung zur drahtlosen 
Telegraphie. 99. 

Amerikanische Eisenbahnwagen, Staubreiniguag. 39. 

Amerikanische Reparaturwerkstätien. Aus dem Be- 
triebe —. Vortrag des Regierungsbanmeister 
Dinglinger im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 24. Okt. 1905. Mit Abb. 223. 

Anschlussgleise und Gleisanschlüsse. Ersatz von —. 
Mit Abb. 81. 

Ansprüche der Berufsgenossenschaften und der 
Krankenkassen gegen den schuldhaften Schadens- 
urheber eines Betriebsunfalles. Von Kreis- 
gerichtsrat Dr. Benno Hilse, Berlin. 175. 

Anwendung der drahtlosen Telegraphie in Amerika. 
Mit Abb. 211. 

Arbeitsmethoden und Organisation eines modernen 
Industriellen Werkes. Von M. A. Nüscheler, 
Betriebsingenieur. 61. 

Association littéraire et artistique internationale, 
Kengress der — in Brüssel. 158. 

Ausmündung des Stammsieis In Hamburg. Von M. 
Buhle, Professor in Dresden. Mit Abb. 209. 

Ausstellung für Automobii-, Fahrrad- und Sportwesen 
ia Paris. 220. 

Ausstellung in Lültich. Von Regierungsbaumeister 
Bruno Schwarze, Bochum. Mit Tafeln u. Abb. 
8. 35. 893. 101. 141. 161. 212. 

Ausstellung vea Motoren für gewerbliche Spiritus- 
verwertung usw. in Santiago (Chile). 158. 

Automobil-Ausstellung ia Berlin. Von Regierungs- 
baumeister Pflug, Charlottenburg. Mit Abb. 
14. 31. 

Behaasiagen bei Köln. Ueber die Umgestaltung der —. 
Vortrag des Eisenbahnbauinspektor Kumbier 
im Verein für Eisenbahnkunde am 12. Sept. 
1905. Mit Abb. 182. 

Bahnschlenen. Zur Frage det wellenfórmigen Ab- 
nutzung der —. Von R. Scheibe, Baurat, Dresden. 
Mit Abb. 63. 

Bedeutung des Betriebskoeffizienten als Wertmesser 
für die Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbeirlebes. 
Preissufgabe des Vereins für Eisenbalın- 
kunde. 47. 

Beiträge zur Lehre von der Patentfühigkeit. Von 
Professor Dr. Schanze, Dresden. 214. 

Bekanntmachung. 239. 

Beleuchtang von Eisenbahawagen. 119. 

Berichtigungen. 19. 120. 

Beruisgenossenschaften.” Verjährungsfrist der An- 
sprüche der — und der Krankenkassen gegen den 
schuidhalten Schadessurhebsr eines Betriebs- 
unfalles. Von Kreisgerichtsrat Dr. Benno 
Hilse, Berlin. 175. 

Beratung zum Mitgliede des Horrenhauses. 139. 

Beschlüsse des Vii. Kongresses der Internationalen 
Vereinigung für gewerblichen Rechtsschutz zu 
Lüttich, 12.—18. September 1905. 146. 


a) Sachverzeichnis 


Bestellung eines Sachverständigen in Deutschland für 
die japanischen Staatseisenbahnen. 158. 

Bestimmungen, betr. die Erteilung von Konzessionen 
zum Bau von Privateisenbahnen in Chile. 177. 

Betrieb amerikanischer Reparaturwerkstätten. Vor- 
trag des Regierungsbaumeister Dinglinger im 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 
24. Oktober 1905. Mit Abb. 223. 

Betriebseinrichtungen der englischen Eisenbahnen. 
Vortrag des Professor Cauer im Verein für 
Eisenbahnkunde am 12. April 1905. Mit Abb, 
und 1 Tafel. 41. 

Betriebsergebnisse der Eisenbahnen 
schiedenen Staaten. 99. 

Betriebsmittelgemeinschaft der Deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen. 19. 178. 230. 

Betriebsstürungen und Unfälle im Strassenbahnverkehr. 
Vortrag des Geh. Baurat Bork im Verein für 
Eisenbahnkunde am 12. April 1905. Mit Tafel. 
21. 

Blockstatlon. 


in den ver. 


Bauart Zimmermann & Buchloh, 
Berlin. Mit Abb. 64. 

Dampfakkumulator- und Niederdruckturbinen-Anlage 
(System Rateau) in Düsseldorf-Oberbilk. Von 
Fritz Krull, Zivil-Ingenieur, Paris. Mit Abb. 
205. 

Dampfifege-Apparat für Rauchrohr-Dampfkessel. Mit 
Abb. 169. 

Dampflokomotiven. Schnelifahrversuche mit —. 57. 

Dampfschleier-Feuerung System Thost-Cario. Mit 
Abb. 233. 

Dampfturbinenantrieb eines Linienschiffes. 119. 

Deinhardt-Schiomannsches technisches Wörterbuch 
in sechs Sprachen. Vortrag des Ingenieur 
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Verein Deutscher Maschinen- Ingenieure. 


Versammlung am 28. März 1905. 
Vorsitzender: Herr Oberbaudirektor Wichert. — Schriftführer: Herr Eisenbahndirektor Callam. 
(Mit 29 Abbildungen.) 


Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit geschäft- 
lichen Mitteilungen und erteilt das Wort Herrn Marine- 
baumeister a. D. Schulthes, Direktor der Siemens- 
Schuckert- Werke, zum Vortrag betreffend: 


Einiges über Schiffselektrotechnik. 
Strombedarf an Bord von Schiffen. 


Die Elektrizität hat sich sowohl an Bord der See- 
dampfer wie auch der Flufsdampfer bereits ein weites 
Feld erobert und ohne Zweifel wird sie auch noch viel 
weitere Arbeit als Hülfskraft des Seemannes übernehmen. 
Welch' immerhin schon bedeutendes Gebiet für die 
Elektrotechnik vorhanden ist und in welchem Umfange 
und welcher Art hier gearbeitet ist, soll im Nachstehen- 
den teilweise gezeigt werden. 

Betrachten wir auf der neben- 
stehenden Abb. 1 die Arbeitsgebiete 
an Bord und deren Umfang, so sehen 


einzelnen Gruppen überschneiden sich, sodafs es niemals 
notwendig ist, die Zentrale so grofs zu bemessen, dafs 
sie den Bedarf der gesamten installierten Maschinen 
gleichzeitig zu decken braucht. Eine genaue Berechnung 
ergibt vielmehr, dafs die Verhältnisse hier bei nicht zu 
kleinen Seeschiffen sehr günstige sind und die Ver- 
wendung elektrischer Kraftübertragung hier sehr vorteil- 
haft ist. 

Auf Kriegsschiffen liegen die Kraftbedarfs- Ver- 
hältnisse ähnlich, aber sie verschieben sich wesentlich 
zu Ungunsten der Zentrale. Der Hafenbetrieb des 
Kriegsschiffes hat nämlich einen ganz geringen Bedarf 
gegenüber demjenigen der Gefechtsbereitschaft. Es ist 
also für Kriegsschiffe eine wesentlich ungünstigere 


Abb. 1. 
Elektr sche Anlagen pia Aandelsschüfft: 


wir hier, nach drei Schiffsgattungen 
geteilt, den Stromverbrauch als Kurven 
aufgetragen, abhángig von der Grófse 
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der Schiffe. Der bescheidene Last- 
fahrer steht unten; der Schnell- und 
Postdampfer oben an. Sehr bemerkens- 
wert ist das Ansteigen der Kurven der 
Fracht- und Passagierdampfer mit zu- 
nehmender Gröfse und zwar steigt 
hauptsächlich die Kraftkurve an. 

Diese Kurven sind aufgestellt auf 
Grund von Berechnungen für den zum 
grofsen Teil noch idealen Fall, dafs 
auch die Hülfsmaschinen auf den 
Schiffen, welche jetzt meist noch mit 
Dampf angetrieben werden, elektrisch 
angetrieben sind. Die unten liegen- 
den Lichtkurven sind Wahrheit, die 
hoch oben liegenden Kraftkurven sind 
Ideale des Elektrotechnikers, aus vielen 
Gründen aber auch Ideale des Schiff- 
bauers, des Rheders und des See- 
mannes, soweit durch ihre Erreichung 
entweder Gewichts- und Platzvorteile, 
Betriebsersparnisse oder Zeitgewinn 
und Erleichterung der Schiffahrt sich 
ergeben. 

Die wirklich an Bord von Handelsschiffen erreichten 
Werte liegen zwischen den Licht- und Kraftkurven zur 
Zeit noch ganz regellos aber in allen Fällen bereits mit 
ansteigender Tendenz über der Lichtkurve. Immerhin 
ergeben die grofsen über der Lichtkurve liegenden 
Flächen ein Bild der noch zu leistenden Arbeit. 

Abb. 2 zeigt, wie sich die einzelnen Arbeitsleistungen 
verteilen. Es ist hier eine Trennung der Kurven nach 
drei Gruppen vorgenommen, und zwar: 

a) für maschinelle Zwecke, 

b) für seemännische Zwecke, 

c) für sanitäre und Sicherheitszwecke. 
Aus der Aufzählung der einzelnen Maschinen ist leicht 
zu ersehen, dafs dieselben niemals alle zu gleicher Zeit 
in Betrieb sind, es sind daher die einzelnen Kraftbedarfs- 
ziffern relativ hoch und es ergibt sich die Möglichkeit, 
die gesamte Kraftleistung niedriger festzulegen, als der 
gesamte Kraftbedarf beträgt. Der Kraftbedarf der Flülfs- 
maschinen und ganz besonders der Maximalbedarf der 
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Energiebedarf der Kraft- und Beleuchtungsanlagen. 


Zentralen-Ausnützung vorhanden als für Handelsschiffe. 
Trotzdem liegen zur Zeit die Verhältnisse in Bezug 
auf Verwendung der Elektrizität an Bord von Kriegs- 
schiffen weit günstiger als an Bord von Handelsschiffen. 
Die Vorteile der elektrischen Kraftübertragung sind hier 
nicht mehr entbehrlich und haben bei der sachgemáfsen 
Bedienung infolge des geschulteren Personals die neuen 
Maschinen auch leichter Erfolg gehabt. Die Kurven 
für Schnelldampfer in Abb. 1 und 2 kónnen für Kriegs- 
schiffe ziemlich gleich angenommen werden, wenn man 
die Zahlen für das Deplacement durch zwei dividiert. 
Hier sind dann beide oberen Kurven nicht mehr gar so 
weit vom Ideal des Elektrotechnikers entfernt, aber auch 
hier ist noch eine freie Flache im Diagramm, die durch 
manche Arbeit noch zu füllen ist. 


Stromart und Spannung. 


An Bord wird bisher meist Gleichstrom verwandt, 
es sind Versuche mit Wechsel- und Drehstrom ver- 
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einzelt gemacht, doch haben sich Vorteile gegenüber 
dem Gleichstrom nicht ergeben. Der Verfasser hat auf 
Grund der Erfahrungen vor etwa zwei Jahren angeregt, 
eine Normalstromart und Spannung für Schiffe all: emein 
vorzuschlagen. Die Deutsche Schiff bautechnische Gesell- 
schaft hat diese Anregung an den Verband Deutscher 


Abb. 2. 
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Direkt gekuppelte Vielpoldynamo; Schiffstype. 


Elektrotechniker weitergegeben und es sind in der 
Verbandssitzung zu Cassel im vorigen Jahre Normalien 
angenommen und die beiden vorgenannten Gesellschaften 
sind zur Zeit bemüht, diese Vorschriften auch den 
anderen Staaten zur Annahme zu empfehlen. Wichtig 
ist zunächst, dafs Rheder und Schiffbauer, sowie die 
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Klassifikationsgesellschaften diese Normalien annehmen. 

Der Germanische Lloyd und der Verband Deutscher 

Schiffswerften hat dieses bereits getan. Die Normalien 

einschliefslich der Begründung sind sowohl in der 

Elektrotechnischen Zeitschrift 1904, als auch im Jahrbuch 

der Schiffbautechnischen Gesellschaft 1905, Seite 432, 
veröffentlicht. 


Es ist im Nachstehenden auf 
Grund dieser Normalien allein mit 
Gleichstrom von 110 Volt gerechnet. 


Zentralen. 


Die Kraftquellen an Bord sind 
bisher fast ausschliefslich Dampf- 
maschinen, welche in neuerer Zeit 
stets direkt gekuppelt auf die Welle 
der Dynamos arbeiten. Windmotore, 
Explosionsmotore und Gasanlagen 
sind, wo sie angewendet sind, noch 
als Versuchsanlagen zu bezeichnen. 
Ganz in neuester Zeit erscheint die 
Dampfturbine als Konkurrentin der 
Dampfmaschinen. Die an alle Elek- 
trizitátserzeuger zu stellenden An- 
forderungen sind dieselben. Die 
Maschinen müssen ruhig laufen, 
24 stündigen Betrieb halten, leicht 
gebaut sein, wenig Platz einnehmen 
und wenig Dampf verbrauchen. 


Abb. 3 zeigt, dafs die Forderung 
der gedrängten Bauart besonders bei 
der Dynamo erfüllt ist, es hat diese 
wie auch die Forderung der direkten 
Kupplung mit den Dampfmaschinen zu 
Spezialkonstruktionen der Dynamos 
mit langsamlaufenden Ankern geführt. 
Diese Vielpoldynamos haben gute 
Erfolge aufzuweisen. 


Bei den hohen Umlaufzahlen 
der Turbinen geht diese gedrängte 
Bauart der Dynamos wieder verloren, 
immerhin aber können die Turbo- 
dynamos bei sachgemäfser Kon- 
struktion an Raumbedarf und Gewicht 
mit den Dampfmaschinen konkur- 
rieren. Abb. 4 lafst die Abmessungen 
der drei bisher in Frage kommen- 
den Systeme, dasjenige von Parsons 
(Brown, Boveri & Co.), dasjenige der 
Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft 
und dasjenige von Zoelly (Escher, 
Wyss & Co. in Zürich mit Siemens- 
Schuckert, Berlin), erkennen. 


Die Turbine von Riedler-Stumpf 
wird, soweit bekannt, von der Allge- 
meinen Elektrizitäts-Gesellschaft nicht 
mehr gebaut, sondern ist durch ein 
neues Modell ersetzt. 


Die Dynamos für ganz hohe Um- 
drehungen haben besonders bei der 
relativ niedrigen Spannung den Nach- 
teil sehr langer Kommutatoren, sie 

: sind daher in ihrer Gröfse begrenzt 
; und werden zur Zeit kaum gröfser 
. als für 165 Kilowatt ausgeführt. Es 

-" zeigt sich aber, dafs gröfsere Einzel- 

aggregate an Bord von Schiffen nicht 
gebraucht werden, also hieraus den 

Turbodynamos ein Nachteil nicht er- 

wächst. Sie sollen aber den Vorteil 

grofser Gleichförmigkeit und guter 

Regulierfähigkeit haben, besonders 
bei starken Schwankungen des Kraftbedarfs. 

Die Frage, ob Dampfmaschine oder Turbine vorteil- 
hafter ist, ist noch nicht endgültig gelöst, doch ist der 
Versuch mit Turbinen in ausgedehntem Mafse dringend 
anzuraten und ist hier die deutsche Kriegs-Marine zur 
Zeit schon weit vorausgegangen. 
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Die Wahl der Zentralen ist in der Hauptsache ab- 
hàngig vom Zweck derselben, d. h. von derjenigen Ver- 
wendungsart der Elektrizität, welche am meisten vorliegt, 
das ist zur Zeit auf allen Handelsschiffen und meist 
auch noch auf Kriegsschiffen noch die Lichterzeugung. 
Da hierbei momentane Be- oder Entlastungen der 
Maschinen nicht vorkommen, ist jede gute Maschine 
brauchbar; anders liegt es bei gemischter Verwendung 
für Licht und Kraft, hier müssen hohe Anforderungen 
auf gute Regulierfähigkeit und auf gleichmäfsiges 
Spannungshalten der Dynamos gestellt werden, dieses 
zu erfüllen ist für die Maschinen normaler Gröfse nicht 
schwer. Die Feststellung der Grenzen dieser An- 
forderungen soll am besten von Fall zu Fall erfolgen, 
da sie den jeweiligen Verhältnissen anzupassen sind, sie 
richten sich nach den Gröfsen der einzelnen Aggregate. 
Diese Wahl der Gröfsen ist abhängig von der Art des 
Schiffsbetriebes. Ist nur Nachtbetrieb (Beleuchtung) 
vorhanden, so genügt in der Regel eine Maschine. Hier 
nimmt man am besten eine Kompounddynamo; über- 
steigt der Kraftbedarf in der stärksten Betriebszeit etwa 
25 Kilowatt, so geht man zur Teilung auf zwei Maschinen 
über und wählt zwei Maschinen passender Typen, zu- 
nächst gleicher Gröfse, bei gröfser werdendem Bedarf 
versucht man den Tagesbedarf zu bestimmen und wählt, 
sobald dieser über 25Kilowatt steigt, diesem entsprechend 
die erste Maschine, die zweite Maschine entsprechend 
gröfser, sodafs im Nachtbetrieb beide Maschinen laufen 
müssen; wird hierbei die zweite Maschine doppelt so 
grols, wie die erste, so wählt man drei Maschinen zu- 
nächst wieder gleicher Gröfse. Bei weiter steigendem 
Bedarf geht man in gleicher Weise vor, immer den 
Tageskraftbedarf zu Grunde legend. Die Reserven er- 
geben sich dann ganz von selbst, wobei es sich bereits 
von 4 Maschinen an empfiehlt, für den Tagesbedarf je 
zwei gleiche Maschinen zum Wechseln zu wählen, 
während die übrigen stets gleich grofs gewählt werden. 
Die obere Grenze der Maschinenleistung ist wie vorer- 
wähnt bei den Turbinen bei etwa 165 Kilowatt gegeben, 
aber auch bei den Dampfmaschinen 
liegen wenig Gründe vor, höher zu 
gehen, da sich im Allgemeinen diese 
Gröfsen den Bordverhältnissen am 
Besten anpassen. 

Bei der Wahl ungleicher Maschinen- 
gröfsen ist zu berücksichtigen, dafs 
die Zahl der notwendigen Reserveteile 
steigt. 


Einzelschaltung. 


Wird zur Deckung des Bedarfes 
mehr als eine Maschine notwendig, 
so tritt die Frage auf, ob Kompound- 
maschinen ader NebenscHlülsimaschinen 
zu wählen sind. Das Parallelschalten 
der ersteren ist zwar ausführbar, aber 
für Schiffszwecke zu kompliziert. Will 
man daher Kompoundmaschinen ver- 
wenden, so mufs man auf die Vorteile 
der Parallelschaltung verzichten und 
die Einzelbelastung der Maschinen vor- 
nehmen. Es ist alsdann schon am 
Schaltbrett die Schaltung so vorzu- 
sehen, dafs ein Parallelschalten der 
Maschinen ausgeschlossen ist. Es 
geschieht dieses durch sogenannte 
Maschinenwähler oder durch General- 
umschalter. Die Abb.5 und 6 zeigen 
solche Schaltungen im Schema. Dafs 
diese Anordnungen an Uebersichtlich- 
keit und Einfachheit der Bedienung 
sehr zu wünschen lassen, ist leicht 
ersichtlich. Auch bedarf es sehr 
guter und stetiger Aufmerksamkeit der Maschinisten, 
damit die einzelnen Maschinen weder überlastet 
werden, noch auch im Interesse der Kohlenersparnis 
zu wenig belastet werden. Ganz ungeeignet aber 
erscheint die Einzelbelastung bei weit ausgedehnter 
Kraftübertragung, da hier naturgemäfs Ueberlastungen 
der Einzelmaschinen garnicht zu vermeiden wären und 
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auch die plötzlichen Entlastungen der Maschinen einen 
gemeinsamen Betrieb von Licht und Kraft von einer 
Maschine aus, der unvermeidlichen Lichtzuckungen 
wegen, unmöglich machen. 


Parallelschaltung. 


... Die Verwendung reiner Nebenschlufsmaschinen da- 
gegen gestattet leicht das Parallelschalten von mehreren, 


Abb. 4. 


65 KW.-Turbodynamos. 


I. Riedler — Stumpf — A. E. G. 
Il. Parsons — Brown-Boveri. 
III. Escher-Wyss & Co. -— Siemens-Schuckertwerke. 


Abb. 5. 
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Einzelschaltung von 5 Maschinen mit Generalumschaltern. 


ja aller vorhandenen Maschinen. Die Abb. 7 und 8 
zeigen, dafs die Schaltschemata wesentlich klarer und 
übersichtlicher werden, als bei der Einzelbelastung. 
Die Bedienung ist auch nicht schwieriger, nur bedarf 
es bei wechselnden Belastungen einer guten Beobachtung 
der Mefsinstrumente, sowie einer Bedienung der 
Nebenschlufs-Regulatoren. 
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Der Hauptvorteil der Parallelschaltung besteht 
darin, dafs unvermutete Be- und Entlastungen sich auf 
alle Maschinen gleichmäfsig verteilen, daher nicht zu 
Ueberlastungen der einzelnen Maschinen undentsprechend 


Abb. 6. 


Die Parallelschaltung bietet die Möglichkeit der 
Reserveausnutzung gegen Ueberlastung und gleichzeitig 
die Möglichkeit, besondere Reservemaschinen ganz 
zu sparen, da z. B. drei an der normalen Grenze 
belastete Maschinen für kurze Zeit 
der Reparatur oder Reinigung einer 
vierten Maschine den ja immer inter. 
mittierenden Bedarf durch Ueber. 
lastung mit decken können. Eine 
solche Zentrale parallel geschalteter 
Maschinen kann also in der Gesamt. 
leistung sogar kleiner sein, als der 
normale gesamte Bedarf aller Ver. 
brauchsstellen im Schiff beträgt, da 
ja niemals alle Hülfsmaschinen gleich. 
zeitig normal voll belastet sind. Eine 
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Einzelschaltung von 4 Maschinen mit Maschinenwäblern. 


Abb. 7. 
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Parallelschaltung von 4 Maschinen mit zwei getrennten Stationen 


und einem Schaltbrett. 


weniger zu stórenden Lichtzuckungen führen. Bei 

richtiger Wahl der Maschinen ist alsdann immer eine 

gemeinsame Licht- und Krafterzeugung ausführbar. 
Die Parallelschaltung bildet also die Grundlage der 


Fortentwicklung der elektrischen Kraftübertragung an 
Bord von Schiffen. 


zu berücksichtigen sind; versagt eine 
Maschine, so decken die anderen den 
Bedarf ruhig weiter. 


Reserven. 


Die elektrischen Maschinen sind 
heute in der Lage, in Bezug auf Be- 
triebssicherheit den  weitgehendsten 
Anforderungen zu entsprechen, so dafs 
besonders wenn, wie vorerwähnt, sich 
ergánzende Maschinen vorhanden sind, 
die darin enthaltenen Reserven ge- 
nügen. Trotzdem hat màn für be. 
sondere Fälle noch besondere Re. 
serven vorgesehen. Bei Kriegsschiffen 
dadurch, dafs man in zwei durch wasser- 
dichte Schotte von einander getrennte 
Räume zwei sich zwar ergänzende, 
aber für den Havariefall einer derselben 
selbständig zu machende Zentralen ge- 
schaffen hat. Bei Handelsschiffen, be- 
sonders grofsen Schnell- und Passagier- 
Dampfern hat man in den oberen 
Decks, welche beim Sinken des Schifles 
zuletzt überflutet werden können, noch 
eine besondere Notzentrale vorgesehen; 
hier sind neuerdings schon häufiger 
Explosionsmotore angewandt, die unab- 
hängig von den Dampfkesseln sind. 


Momentreserven. 


Aber auch hierbei ist man in 
Bezug auf die Sicherheit noch nicht 
befriedigt gewesen, da durch solche 
Notzentralen nicht immer die eventuell 
sehr notwendige momentane Reserve 
gedeckt ist. Für gewisse Lampen der 
Navigation, für Kommandoelemente 
und einige andere Mechanismen und 
Hülfsmaschinen ist jederzeitige unbe- 
dingte Betriebsmöglichkeit zu fordern, 
diese wird dadurch erreicht, dafs man 
hierfür einen besonderen Stromkreis 
vorsieht und mit einer Akkumulatoren- 
batterie parallel schaltet, dieser Strom- 
kreis erhält dann entweder im Karten- 
hause einen Umschalter, welchen der 
wachhabende Offizier im Falle der Not 
bedient, und dadurch im Havariefalle 
sofort die notwendigste Abhilfe schafft, 
oder man ordnet einen Automaten an, 
welcher selbsttätig die Batterie so 
schaltet, dafs sie nicht zu schnell ent- 
leert wird. 


Stromzuführung von aufserhalb des Schiffes. 


Je mehr nun die gleichmäfsige Stromart und 
Spannung an Bord von Schiffen zur Durchführung 
kommt, desto mehr mufs auch auf jedem Schiffe dafür 
gesorgt werden, dafs Strom von auíserhalb des Schiffes 
zugeführt werden kann, sei es, dafs an den Haupt- 
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schaltbrettern hierzu Klemmen für fliegende Kabel 
vorgesehen werden, sei es, dafs besondere Steckdosen 
zur Anwendung kommen. Es ist nicht zu verkennen, 
dafs diese Anschlüsse und ihre Herstellung bei grofsen 
Stromstárken Schwierigkeiten bieten. Bei grofsen 
Schiffen werden daher mehrere Anschlufsstellen und 
Steckdosen verwendet werden müssen, welche dem 
Querschnitt des betreffenden Stromkreises entsprechend 
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besonders bei intermittierendem Betrieb häufig an Quer- 
schnitt sparen und gewinnt an Sicherheit, indem man 
einen Teil des Stromkreises zwecks Untersuchung oder 
Reparatur ausschalten kann, ohne den Betrieb der 
übrigen Lampen zu schädigen. Auf Kriegsschiffen ist 
diese Methode besonders notwendig, der etwaigen 
Schufswunden wegen. Ein Schufs schadet einer 


solchen Leitung nichts; zwei oder mehrere setzen 


Abb. 8. 
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Parallelschaltung für 2 Stationen, mit Doppelringen zum Abschalten bei Havarien. 


gesichert sind und so auf mehreren 
Wegen den Strom zum Hauptschalt- 
brett führen. 


Stromverteilung. 


Die Kabelführung von den Haupt- 
schaltbrettern ins Schiff erfolgt bei 
der Lichterzeugung nach mehreren 
Methoden, welche aus den Schemata 
Abb. 9 u. 10, leicht zu erkennen ist. "bepderk 
Eine Kabelleitung oder mehrere ein- 
zelne Kabelleitungen führen an ver- 


Abb. 9. 
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schiedenen Orten in das Schiff zu Sparder 
kleinen besonderen Schaltbrettern, 
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Unterstationen genannt, von dort aus c Foros á hi 


gehen einzelne Lichtstromkreise zu 
den einzelnen Gruppen der Lampen 
und Beleuchtungskórper. Diese Me- 
thode wird meist auf Handelsschiffen 
angewendet. 

Eine weitere Methode ist die, dafs 
man einzelne Stromkreise vom Haupt- 
schaltbrett ins Schiff führt und an den 
Verbrauchsstellen über den ganzen 
Stromkreis verteilt, die Abzweigungen 
der einzelnen Lampen oder Gruppen 
ausführt, man hat dann nicht be- 
sondere Unterstationen nótig, sondern 
schaltet nur jede einzelne Lampe oder 
Lampengruppe ein oder aus. (Abb. 11.) Diese Methode 
ist überall dort vorzuziehen, wo  vorübergehender, 
nicht geregelter Bedarf vorliegt, wie z. B. auf Kriegs- 
schiffen und auf solchen Frachtschiffen, wo in den 
Laderáumen während der Fahrt vorübergehend Arbeiten 
auszuführen sind. Bei besonders stark belasteten 
Einzelstromkreisen empfiehlt es sich, je nach Lage der- 
selben an Bord, dieselben als Doppelstromkreise oder 
Ringe (Abb. 12) auszuführen, hierdurch kann man 


Handelsschiff mit Einzelschaltung von s Maschinen und mit Unterstationen. 


| nur kurze Strecken, also nur wenige Lampen aufser 


Betrieb. 

Bei beiden vorerwähnten Methoden empfiehlt es 
sich, besonders auf Passagier-Schiffen, noch je einen 
Stromkreis als sogenannten Polizeistromkreis direkt vom 
Schaltbrett ausgehend anzuordnen. Die Lampen in 
demselben haben gar keine Schalter, brennen also 
beständig, der Hauptschalter kann eventuell mit einem 
besonderen Schlüssel zu bedienen sein, so dafs kein 
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Unbefugter diese stets zur Sicherheit des Schiffes not- 
wendigen Lampen verlöschen kann. Auch hier empfiehlt 
sich bei gröfseren Schiffen, einen Tageskreis in den 
unteren dunklen Räumen besonders vorzusehen. Die 
oben bereits erwähnte Notzentraleoder die Akkumulatoren 
können in der Regel mit diesem Polizeistromkreis ver- 
bunden werden. Nur bei Kriegsschiffen und gröfsten 
Passagier- oder Post-Dampfern müssen auch hier noch 
besondere Stromkreise vorgesehen werden. 

In allen Fällen empfiehlt es sich schon wegen der 
eventuellen momentanen Spannungs-Abfälle die Strom- 
kreise für die Kraftverteilung getrennt von den 
Lichtstromkreisen auszuführen. 

Die Einzelstromkreise für Kraftleitungen sind nicht 
immer das billigste, oft sind die Doppelstromkreise 
(Ringe) aus Gründen der Aufstellung der Maschinen, 
wie auch aus Gründen der Betriebseigenart vorteil- 
hafter, manchmal empfiehlt es sich auch Stromnetze 
anzuordnen, in denen die Ringe durch Stege netzartig 
verbunden sind. Man scheue hier in der Kalkulation 
keine Mühen, da Betriebssicherheit und Ersparnisse bei 


Abb. 11. 


Reine Ringleitung 
und Ringleitung mit 
Strangzuführung. 


Ringleitung, mehrere 
Stromkreise. 


Abb. 12. 


Ringleitungen mit Reservestation. 


Handelsschiff mit Unterstationsschaltung. 


Ringleitungen mit wechselweisem Anschlufs der Räume. 


der Anlage sich Hand in Hand arbeiten. Bei gut 
instandgehaltenen Leitungs-Anlagen könnte man für 
Kraftanlagen auf Einzelstromkreise ganz verzichten und 
nur ein Stromnetz anwenden. Dann sind zum Zwecke 
der Reparatur allerdings einzelne Teile nur erschwert 
zugänglich. Die Zugänglichkeit aber ist erwünscht. 

Abb. 13 zeigt das umfangreiche Schaltschema eines 
modernen Kriegschiffes. 


Sicherheit und Sicherheitsvorschriften. 


Die Sicherheit elektrischer Anlagen an Bord von 
Schiffen ist nicht zum geringsten Teil von der Uebersicht- 
lichkeit der Anlage abhängig, auch spielt die Zugäng- 
lichkeit besonders der Armaturen eine grofse Rolle. 
Vorschriften für die Sicherheit der Anlagen an Bord 
von Schiffen, wie sie der Verband Deutscher Elektro- 
techniker für Landanlagen herausgegeben, bestehen für 
Schiffe im gleichen Sinne nicht. Nur die Klassifikations- 
Gesellschaften geben solche Vorschriften heraus. Die 
Vorschriften des Germanischen Lloyds behandeln einmal 
die Gefahr der Beeinflussung der Kompasse und Chrono- 
meter und schreiben hier für Dynamos und Motore, 
wie überhaupt für Apparate mit magnetischer Fern- 
wirkung genügenden Abstand von den Kompassen vor. 
Für die Leitungen genügt es, die Verlegungsart in der 
Nähe des Kompasses so zu wählen, dafs die Hin- und 
Rückstróme ihre magnetische Fernwirkung gegenseitig 
aufheben. 
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Ferner gibt der Germanische Lloyd Vorschriften 
zur Vermeidung von Feuer- und Explosionsgefahr. 
Diese Vorschriften beziehen sich auf: die Stromerzeuger, 
die Elektromotoren, die Akkumulatoren, die Leitung 
des Stromes, die Lampen, die Aus- und Umschalter, die 
Sicherungen und die Apparate und Reserveteile. Auf 
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Der Zustand ist jetzt ein solcher, dafs zwar durch die 
Vorschriften der notwendigste Sicherheitsgrad gewahrt 
ist, aber es immerhin doch möglich ist, sehr billige 
Anlagen auszuführen, da  Materialvorschriften noch 
gänzlich mangeln und gerade auf Seeschiffen hier das 
Allerbeste nur noch gerade gut genug ist. Die Bau- 


Abb. 13. 
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Schaltschema für 2 Stationen mit Doppelringen zum Abschalten bei Havarien und mit teilweiser Momentreserve. 


diese Einzelheiten hier einzugehen, würde zu weit 
führen. 

Zu bemerken ist, daís es wünschenswert ist, diese 
Bestimmungen noch weiter zu präzisieren und in einigen 
Punkten auch noch zu verschärfen, und zwar zum 
Zwecke gleichmäfsigerer Ausführung von Schiffsanlagen. 


vorschriften für jeden einzelnen Bau müssen hier aus- 
helfen und tun es zum grofsen Teil auch schon. Die 
Gefahr für das Menschenleben durch die Elekrizität ist 
durch die relativ niedrige Spannung fast vollstándig 
beseitigt, man mufste aber diese niedrige Spannung 
wählen, weil die jetzigen Anlagen an Bord nie ganz 
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"frei von Schiffschlufs zum eisernen Körper des Schiffes 
hin zu halten sind. Man mufs also wohl oder übel 
damit rechnen, dafs die an Bord befindlichen Leute 
gelegentlich beim Arbeiten oder Schalten elektrische 
Schláge erhalten, bei 110 Volt hàlt diese der Mensch, 
ohne Schaden zu erleiden, aus. Wichtig sind gute und 
eingehende Vorschriften aber für die Betriebssichetheit 
der Anlagen, denn hier kónnen nur die best gearbeiteten 
Armaturen und Teile, sowie die beste Montage den 
äufserst schwierigen Verhältnissen an Bord dauernd 
genügen, dasselbe gilt von der Lebensdauer und Feuer- 
sicherheit der Anlagen, welche direkt proportional der 
Güte des Materials, der Güte der Arbeitsausführung und 
nicht zuletzt der Zweckmäfsigkeit der Konstruktionen 
der Armaturen und Maschinen ist. 

Zunächst ist hier auf das System der Schiffskörper- 
Rückleitung das sogenannte Eindrahtsystem im Gegen- 
satz zum Hin- und Rückleitungssystem einzugehen. Das 
Eindrahtsystem ist auf den meisten Handelsschiffen an- 
gewendet. Es ist in Bezug auf Betriebssicherheit durch. 
aus minderwertig. Es ist eine erwiesene Tatsache, 
dafs der Schifiskörper als solcher, durch dieses System 
nicht leidet. Zersetzungen an demselben durch elck- 
trische Ströme haben immer andere Gründe, also hier 
liegt kein Bedenken vor. Rein auf dem Gebiete der 
elektrischen Eigenschaften sind die Nachteile, die das 


Abb. 14. 


Schmelzeinsätze 
(unverwechselbare Silberdraht-Sicherungen). 


Eindrahtsystem gegenüber dem Zweidrahtsystem hat. 
Jede, auch die geringste Isolationsstörung hat irgend 
eine Betriebsstörung zur Folge, ein mit nur ganz geringen 
Fehlern behafteter Teil ist unbrauchbar für den Betrieb 
und kann nur bei Aufserbetriebsetzung repariert werden. 
Alle kleinen Fehler, hervorgerufen durch Feuchtigkeit 
oder àufsere Einflüsse vergröfsern sich im Vergleich 
zum Zweidrahtsystem rapid. Kurz, man kann sagen, 
dafs der einzige Vorteil des Eindrahtsystems die Er- 
sparnis im Anlagekapital ist, während die Kosten der 
Inbetriebhaltung steigen, die Lebensdauer sich wesent- 
lich verkürzt und die Sicherheit der Anlage in Zahlen 
ausgedrückt jedenfalls nicht ein Viertel derjenigen des 
Zweidrahtsystems ist. 

Wie grofs allerdings die Mehrbelastung an Kabeln 
ist, kann man ermessen, wenn man sich das umfang- 
reiche Schaltungsschema einer Schiffsanlage ansieht 
(vergl. Abb. 13), auch alle Armaturen werden schwerer 
und komplizierter, aber dennoch sind, soweit bekannt, 
alle Kriegsmarinen zu dieser Methode übergegangen 
und sie rentiert sich überall. 

Das Drei- und Mehrleiter-System an Bord zu ver- 
wenden, könnte nur in einzelnen ganz speziellen Fällen, 
z. B. für Kommandoelemente Zweck haben, aber auch 
hier darf der Lebensgefahr wegen, die Hóchstspannung 
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also zwischen den Aufsenleitern 110 Volt nicht über. 
schreiten. 


Sicherheitselemente und Apparate. 


Die Sicherheit der Anlage gegen Feuersgefahr ist 
aufserdem abhängig von der Anordnnng und Art der 
Sicherungen. Gegen Erglühen durch elektrische Ueber- 
lastung werden Drähte und Apparate durch Einführung 
von Abschmelzstreifen gesichert. Man soll an Bord 
mit der Anordnung von Sicherungen so freigibig wie 
möglich sein, aber für die gute Zugänglichkeit derselben 
sorgen. Die Sicherung in guter Ausführung ist keine 
Schwächung der Leitung, wohl aber kann sie in aus- 
gibigstem Mafse zur Lokalisierung von Betriebsstórungen 
dienen. Teilweise, indem sie am richtigen Ort schmilzt, 
teilweise dadurch, dafs man sie herausnimmt und so 
den schadhaften Teil des Stromnetzes abschaltet. Aus 
diesem Grunde ist es durchaus erwünscht, daís die 
Sicherungen so gebaut sind, daís man es leicht sehen 
kann, ob sie durchgeschmolzen sind oder nicht. Die 
von der Deutschen Kriegsmarine angenommenen Normal- 
Sicherungen, welche unverwechselbar für jede Strom- 
stárke sind, sind für Schiffszwecke daher besonders ge- 


Abb. 15. 


Abzweigkasten für verschiedene Stromstärken; geöffnet. 


eignet und wesentlich besser als die noch vielfach 
üblichen Patronensicherungen, die sich zwar in Land- 
anlagen vorzüglich bewahren. Diese Schiffssicherungen 
sind in Abb. 14 dargestellt. 

Diese Abschmelzstreifen bestehen aus 2 flachen 
Kupferkontakten an den Enden einer Glimmerplatte, 
diese Flächen sind der Unverwechselbarkeit wegen 
verschieden gestaltet, sodafs die kleinere Sicherung 
nicht auf oder in die gröfseren Kontakte pafst. Die 
leitende Verbindung zwischen den Endkontaktflächen 
wird durch Silberdraht hergestellt, welcher bei Ueber- 
lastung erglüht und durchschmiltzt. Die Silberdrähte 
liegen auf dem Glimmer und bei den kleinstenSicherungen 
liegen die dünnen Fädchen in Schlitzen des Glimmers, 
geschützt gegen äufsere Zerstörung. 

Der Einbau der Sicherungen in die weiter unten 
erwähnten wasserdichten Kästen und Armaturen ist 
aus Abb. 15 deutlich zu erkennen. (Schlufs folgt.) 


Die Lütticher Weltausstellung. 


Das Eisenbahnwesen. 
Von Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Mariemont (Hainaut). 


(Fortsetzung von Seite 238 in Band 56.) 
(Hierzu Tafel I.) 


3/5 gekuppelte Schnellzuglokomotive der 
Orléans-Bahn. (Abb. 1 bis 3, Tafel I.) 


Einige Mitteilungen über diese Lokomotive sind 
bereits auf Seite 212 Band 56 vorausgeschickt. 
Die beiden inneren Niederdruckzylinder zusammen 


mit dem Schieberkasten bilden ein gemeinsames Gufs- 
stück, das oben zugleich als vorderes Kessellager dient. 
Unten ist rechts und links je ein Halbkugelzapfen an- 
geschraubt, mit dem sich die Lokomotive beiderseits 
auf das Drehgestell stützt (s. Abb. 3). 
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Der Mittelzapfen dient nur zur Führung. Er ist 
etwas gewölbt und erlaubt so eine gewisse Drehung 
auch um eine wagerechte Achse. Das Führungslager 
ist zylindrisch. Es hat an beiden Seiten einen kurzen 
Ansatz, in den je eine Angriffstange für eine die Rück- 
stellkraft ausübende Spiralfeder eingekeilt ist. Das vor- 
dere kurze Stück dieser Stange ist sehr kräftig gehalten, 
weil es den Seitendruck auf die Feder zu übertragen 
hat. Der übrige Teil ist viel schwächer, da er nur auf 
Zug beansprucht wird. 

Der Spielraum zwischen den Ansätzen des Mittel- 
lagers und den die Stützlager tragenden seitlichen 
Guisstücken erlaubt eine Seitenverschiebung von je 
45 mm beiderseits. 

Von dem preufsischen Drehgestell un'erscheidet 
sich das der Orleans-Bahn in seiner ganzen Anordnung 
sehr, insbesondere in Bezug auf die Aufhängung des 
Rahmens an 4 Tragfedern, wegen der zur Rückstellung 
verwandten Spiralfedern sowie in Bezug auf andere 
Teile. Doch bietet es im allgemeinen nichts neues. 
In fast derselben Ausführung hat es die Maschinenbau- 
anstalt Mülhausen-Belfort-Grafenstaden schon häufiger 
auch für Lokomotiven anderer Eisenbahngesellschaften 
geliefert. *) 

Wie Abb. I erkennen läfst, sind die vier Zylinder 
schrág angeordnet. Die Neigung ihrer Achsen gegen 
die Wagerechte beträgt 1: 28,6. 

Die Dampfverteilung geschieht durch Heusinger- 
Steuerung. Es ist für jede der beiden Zylindergruppen 
eine getrennte Steuerung vorhanden. Jede derselben hat 
auch eine besondere Schubstange, sodaís die Füllungen 
der Hochdruck- und der Niederdruckzylinder innerhalb 
gewisser Grenzen unabhängig von einander eingestellt 
werden können. Durch die Einklinkung eines Hebels 
kann der Führer jedoch die beiden Schubstangen auch 
miteinander kuppeln. Bei Drehung der Steuerschraube 
werden alsdann beide Steuerungen gemeinsam um- 
gestellt. 

Bei der hinteren Steuerwelle sind die einseitig 
wirkenden Gewichte des Gestänges nach amerikanischem 
Vorbild durch Federkraft ausgeglichen (s. Abb. 1), statt 
durch die sonst üblichen Gegengewichte. 

Die Niederdruckzylinder haben einfache Flach- 
schieber. Der Schieberkasten ist bei dem hochliegenden 
Kessel bequem zugänglich, sobald das seitliche Schutz- 
blech entfernt ist (s. Abb. 3). 

Für die Hochdruckgruppe dienen entlastete Trick- 
scheber. Grundsätzlich unterscheidet sich die 
Entlastungsvorrichtung nicht sehr von der in Deutsch- 
land üblichen Bauart. Es sind ebenfalls vier Spiral- 
druckfedern oben auf dem Schieber vorhanden. Statt 
eines geteilten Entlastungsringes wie bei v. Borries 
pressen sie jedoch einen geschlossenen ringförmigen 


* Z. B. 2/5 gekuppelte Nordbahn-l.okomotive (s. E. T. d. G. 
Band Lok., 2. Aufl, Tatel 5). Auch in der Bauart anderer Teile 
stimmen diese Lokomotiven vielfach sehr überein. Es hat anscheinend 
ein gemeinsamer Entwurf der Maschinenbauanstalt M.-B.-G. zugrunde 
gelegen, der dann nur den besonderen Wünschen der einzelnen 
Eisenbahn-Gesellschaften entsprechend etwas abgeändert ist. 


Gufskörper r (s. Abb. 3) gegen eine unter dem Zylinder- 
deckel befindliche Gleitfläche g. Die Wandstärke dieses 
Gufskórpers ist 12 mm, sein innerer Durchmesser243 mm. 
Nun hat genau wie bei v. Borries der Schieber oben 
einen zylindrischen Aufsatz a, dessen äufserer Durch- 
messer 242 mm ist. Zwischen a und r bleibt somit 
eine Ringfuge von Ys mm, die durch zwei aufeinander 
sitzende Kolbenringe von je 7 x 10 mm Querschnitt ab- 
gedichtet wird. 

Der Lokomotivrahmen besteht aus 26 mm starkem 
Blech. Er zeigt die übliche Ausführung. Zwischen den 
beiden Aufsenzylindern ist er durch ein kastenfórmiges 
Gufsstück abgesteift (s. Abb. I und 2). Auf dieses 
stützen sich die Schienen der Kreuzkopfgradführung 
für die Innenzylinder, und aufserdem sind an ihm die 
Lagerböcke der Steuerungsteile angebracht. 

Die Tragfedern liegen unten. Die Federn der drei 
gekuppelten Achsen sind jederseits durch Ausgleich- 
hebel miteinander verbunden. 

Es sci noch auf die Verankerung des Kessels, die 
Abfederung des Führerstandes, die verstellbare Blasrohr- 
mündung sowie auf die hier beiderseits über der ersten 
Triebachse angeordneten Sandkasten aufmerksam ge- 
macht. 

An jedem Niederdruckzylinder befindet sich ein 
Drehschieber W (Abb. 3), der als Wechselventil dient. 
Beide Schieber werden durch einen kleinen Dampf- 
zylinder S gesteuert, der an der linken Seite vorn unter 
dem Laufblech seinen Platz hat und mit seiner Achse 
senkrecht zur Lokomotivachse liegt. Die Bewegung 
des Kolbens wird durch das Gestänge d, d, ... . d, 
auf die Drehschieber übertragen. Diese geben je nach 
ihrer Stellung dem vom Hochdruckzylinder kommenden 
Dampf den Weg in den Niederdruckzylinder oder in 
das Blasrohr frei, wobei in dem letzten Falle dann zu- 
gleich Frischdampf in den Niederdruckzylinder eintritt. 
Die in Frankreich sehr verbreitete Vorrichtung stammt 
von de Glehn und wird Servo-Motcur genannt. 


Die Lokomotive wiegt leer 68 t und dienstbereit 
14,5t. Von diesem Gewicht entfallen auf das Dreh- 
gestell rund 20 t, sodafs der Raddruck für die Trieb- 
und Kuppelräder 9 t beträgt! 

Unter Zugrundelegung der auf Seite 212 Band 56 
bereits mitgeteilten Werte ergibt sich das Zylinderraum- 
verhältnis zu 2,78. Mit 239,4 qm Gesamtheizfläche und 
3,1 qm Rostfläche ergibt sich ein Verhältnis beider zu 
einander von 71,2. 

Die Lokomotive ist für schwere Schnellzüge, die 
unterwegs oft anhalten, bestimmt, und zwar insbesondere 
für die Strecke Paris— Tours—Angouléme der Orléans- 
Bahn. 

Auf einigen anderen Strecken derselben Gesell. 
schaft befinden sich Lokomotiven im Dienst, die das. 
selbe Triebwerk und denselben Kessel wie die hier 
beschriebenen haben. Jedoch sind sie nur 2/5 ge- 
kuppelt. Auch ist der Durchmesser ihrer Triebräder 
190 mm grölser.*) 


*) Revue générale des ch. d. f. Juh 1904. (Forts. folgt.) 


Triebwagen oder Lokomotive? 
Von Eisenbahnbauinspektor Guillery in Cöln. 


Die Frage ist wieder brennend geworden, ob für 
leichte Züge Triebwagen oder Lokomotiven geeigneter 
sind. Leider sind die über neuere Versuche zur 
Lösung dieser Frage bis jetzt veröftentlichten Angaben 
nicht eingehend genug, um eine genaue Nachprüfung 
insbesondere bezüglich der Wirtschaftlichkeit des Be- 
triebes für bestimmte Verkehrsverhältnisse zu gestatten. 
Es sei deshalb in Kürze untersucht, was aus der langen 
Vorgeschichte des heutigen Dampftriebwagens zu lernen 
ist. Die hierbei gewonnenen Ergebnisse werden auch 
Schlüsse bezüglich anderer Antriebsarten gestatten. 

Es darf daran erinnert werden, dafs der Dampf- 
wagen in seinen ersten Anfängen als Strafsenfahrzeug 


der Vorläufer der Lokomotive war. Die Trennung von 
Maschine und Wagen ist eine Entwicklungsstufe in der 
Geschichte der Verkehrsmittel. 


Einer der ältesten auf Schienen laufenden Dampf- 
wagen, von dem bekannt geworden ist, dafs er eine 
ausgedehntere Verwendung gefunden hat, ist der 
„Lokomotivewagen“ von Adanıs aus dem Jahre 1849*), 
der allenthalben mit Begeisterung begrüflst wurde. 
Der Lokomotivewagen hatte auch tatsächlich wirtschaft- 
liche und technische Leistungen aufzuweisen, die durch 


*) Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1849, S. 54 u. S. 161 
(mit Abbildung). Vgl. auch S. 109 dess. Jahrg. 
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die Leistungen der neuesten Dampfwagen kaum über- 
troflen sind. Er trat gleich in 2 verschiedenen Aus- 
führungsformen auf. Der erste Wagen falste 62 Reisende, 
war auch schon von der Maschine leicht trennbar und 
brauchte 8—10 Pfd. Koks auf die engl. Meile, also 
2,2--2,8 kg auf 1! km. Die Fahrgeschwindigkeit und 
das Gewicht des ganzen Dampfwagens sind nicht an- 
gegeben. Die Maschine wog 12 t. 

Der zweite Adams’sche Lokomotivewagen, dessen 
Kessel 100 Pfd. Dampfspannung auf den Quadratzoll, 
also 7 Atm. hatte, besals Plätze für 48 Personen und 
wog ohne Reisende betriebsfähig 15'/s t, der Anhänge- 


wagen hatte ebensovicl Plätze und wog nur 3? t. Der 
Dampfwagen mit Anhängewagen, besetzt mit 74 Rei- 
senden, also mit einem gesamten Gewicht von 


15,5 -+ 3,5 + 5,5 =24,5 t, verbrauchte auf wawerechter 
Strecke 10,22 Pfd. Koks auf die englische Meile bei 
einer Geschwindigkeit von 40 Meilen in der Stunde, 
oder auf deutsches Mals und Gewicht umgerechnet: 


22 . 0,4 
= s > — 2,86 kg Koks auf I km bei 64 km Ge- 


schwindigkeit. Vergleichsweise betrug bei kürzlich in 
Hannover angestellten Versuchen mit einem nach An- 
gabe von Ganz & Co. gebauten Dampfwagen nebst 
Anhängewagen der Kohlenverbrauch im Mittel 2,8 kg 
auf I km bei einem gesamten Gewicht von 27,9 t und 
einer mittleren Geschwindigkeit von nur 33,5 km in 
der Stunde auf annähernd wagerechter Strecke (Han. 
nover—Soltau und zurück). 

Trotz seinen guten Leistungen scheint der 
Adams’sche Lokomotivewagen in kurzer Zeit verschollen 
zu sein und zwar so gründlich, dafs Fairlie schon im 
Jahre 1868 in Verbindung mit Samuel einen „Dampf- 
waggon“ mit wesentlich besserer Anordnung scheinbar 
neu erfunden hat. *) Fairlie scheint keine Kenntnis 
von dem Adams’schen Wagen oder anderen Dampf- 
wagen besessen zu haben, man müfste denn annehmen, 
dais der Dampfwagen damals in England eine so be- 
kannte Erscheinung war, dafs die englische Zeitschrift, 
aus der die Nachricht entlehnt ist, auf die Vorgänge 
nicht erst Bezug zu nehmen brauchte. Das ist aber 
nach dem Zusammenhang nicht wahrscheinlich. Der 
Fairlie'sche Dampfwaggon hatte schon 2 vierräderige 
Drehgestelle, von denen das eine nach der später 
fälschlich Rowan zugeschriebenen Anordnung Kessel 
und Maschine trug, gekuppelte Räder hatte und aus- 
gewechselt werden konnte. Der Wagen hatte Plätze 
für 90 Reisende und wog mit Wasser und Brennmaterial 
280 Ctr., also 14000 kg. Das tote Gewicht verhielt 
sich zur Nutzlast angeblich wie 2'/s zu l. Bei Annahme 
eines Durchschnittsgewichts von 75 kg für die Reisenden 
würde das Verhältnis sogar 2,1:1 werden. Die Fahr- 
geschwindigkeit betrug 40 engl. Meilen (64 km) in der 
Stunde, wie bei dem Adams'schen Wagen. Ein Anhänge- 
wagen falste ebenfalls 90 Reisende. Die grölste 
Maschinenleistung war 170 Pferde, der Kohlenverbrauch 
wird zu 3 Pfd. auf die Pferdekraft und Stunde oder zu 
510 Pfd. auf 40 engl. Meilen := 3,57 kg auf I km bei 
Beförderung von 180 Reisenden angegeben. Die Dampf- 
spannung betrug wieder 7 Atm. Alle heute für Dampt- 
wagen und für Triebwagen überhaupt angegebenen 
Vorzüge: leichtere Ueberwindung starker Steigungen, 
rasches Ingangsetzen und Anhalten, Ersparnis an Be- 
dienung, an Gewicht und Koks gegenüber einem 
schweren Zuge, wurden damals auch wieder hervor- 
gehoben, ähnlich wie früher bei dem Adams’schen Wagen. 

Gegen Ende der 70er und anfangs der 80er Jahre 
traten dann als Erbauer von Dampfwagen in allen 
Grófsen von 30 bis 100 Plätzen fast gleichzeitig Belpaire**), 
Rowan***), Weissenborn****), Thomas), die Lokomotiv- 
fabrik von Kraufs & Co.rr) und die Schweizerische 
Lokomotivfabrik in Winterthurrrr) auf. Die Dauer 


*) Organ 1869, S. 239. 

"*) Organ 1878, S. 227. 

***) Glasers Ann. Bd. X (1882), S. 108 ff. u. Bd. XI, 
****) Glasers Ann. Bd. IV (1879), S. 327/347. 


S. 245. 


+) Organ 1881, 5S. 257 u. Beilage; Glasers Ann. Bd. X (1882), 
S. 123 u. 244. 
rt) Glasers Ann. Bd. XI (1882), S. 254 ff. 


Ttt) Glasers Ann. Bd. XIII (1883), S. 254. 
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dieser dritten und reichsten Blüte der Dampfwagen 
scheint indessen ebenfalls nicht sehr grofs gewesen zu 
sein. Heute ist es wenigstens schon schwierig, den 
weiteren Schicksalen der einzelnen Dampfwagen nach- 
zugehen. Sie sind zum grofsen Teil ebenfalls schon 
wieder vollständig verschollen, wie ihre Vorgänger. 
Vor einigen Jahren ist dann der Dampfwagen plötzlich 
erneut auf dem Plane erschienen und zwar vorwiegend 
in dem verkehrsschwachen Lande des Zonentarifs, aber 
auch an anderen Orten, z. B. in Frankreich im Anschlufs 
an die Entwicklung der sogenannten Automobile 
Serpollet u. a.) vergl. A. Sármezey, Motorwagen im 
isenbahnbetriebe. (Budapest, Pátria-Buchdruckerei 1904.) 

Wären nun die dem Dampfwagen nachgerühmten 
Vorzüge wirklich zutreffend, so müfste er doch eine 
stetige Benutzung und entsprechende Fortbildung er- 
fahren haben, wie die Lokomotive. Statt dessen sehen 
wir ihn in gröfseren Zeitabschnitten unvermittelt und 
fast gespensterhaft immer wieder auf den Eisenbahnen 
auftauchen und in kurzem wieder verschwinden. Die 
Ursachen für diese Kurzlebigkeit sind leicht zu erkennen. 

Die unberechtigten Vergleiche, die vielfach und 
bis in die neueste Zeit zwischen dem Gewichte, den 
Beschaffungs. und den Betriebskosten von kleinen 
Dampfwagen ohne oder mit Anhängewagen einerseits 
und von schweren aus einer grofsen Lokomotive mit 
Schlepptender, Gepäckwagen und mehreren Personen- 
wagen bestehenden Zügen andrerseits angestellt worden 
sind, haben zunächst sehr dazu beigetragen, dafs an 
die Dampfwagen übertriebene Erwartungen geknüpft 
worden sind. Die Folge davon war häufig eine un- 
zweckmáfsige Verwendung. Die Unbequemlichkeit der 
engen zum Teil in einem zweiten Stockwerk unter- 
gebrachten Sitze, sowie die Häufigkeit der Reparaturen 
und die trotz dem Kessel von 34 qm Heizfläche un- 
zureichende Leistung auf Steigungen werden für 
Thomas’sche Dampfwagen als Gründe ihrer Abschaffung 
angegeben. Diese Gründe liefsen sich ja indessen 
beseitigen. 

Der Hauptgrund für den bisherigen durchgängigen 
Mifserfolg ist denn auch ein anderer, wie an einem 
Beispiel nachgewiesen werden möge. 

Im Jahre 1879 sind gleichzeitig seitens der Nieder- 
schlesisch-Märkischen Eisenbahn Versuche mit einem 
nach der Fairlie'schen (Rowan'schen) Anordnung ge- 
bauten Weissenborn'schen Dampfwagen und seitens 
der Berlin-Görlitzer Eisenbahn unabhängig davon Ver- 
suche mit einem Zuge, bestehend aus einer leichten 
Kraufs’schen Tenderlokomotive und 1 bis 2 oder 
3 Personenwagen angestellt worden.*) Die Veröffent- 
lichung der zahlenmäfsigen Ergebnisse dieser Versuche 
ist sehr dankenswert. 

Die betreffenden Zahlen seien hier kurz wieder- 
gegeben. (Siehe Seite 11.) 


Es ist leicht zu erschen, dafs hier verschiedene 
Zufälligkeiten zusammen gewirkt haben, um dem Dampf- 
wagen scheinbar einen Vorteil gegenüber der Lokomotive 
zu verschaffen: 


l. befuhr der Dampfwagen täglich eine Strecke von 
220,1 km, die Lokomotive dagegen im Sommer eine 
solche von 153, im Winter gar nur von 82 km, 
während sie ebensoviel hätte leisten können als der 
Dampfwagen, zumal sie nicht gedreht zu werden 
brauchte. Die Beträge für Löhne und für Verzinsung 
und Tilgung sind aber von der kilometrischen 
Leistung nicht unmittelbar abhängig. Die Kosten für 
| Zugkilometer sind infolgedessen bei dem Dampf- 
wagen verhältnismäfsig zu niedrig ausgefallen; 


. fuhr der Dampfwagen meist allein, ohne Anhänge- 
wagen mit nur 46 engen Sitzplätzen, während die 
übrigens für den Zweck nicht besonders ein- 
gerichtete Lokomotive 1 bis 2 oder 3 Personen- 
wagen mit 40 bis 120 Sitzplätzen schleppte; 


3. ist im Zusammenhang hiermit für den Dampfwagen 
weniger Personal angenommen als für den Loko- 
motivzug; 

E smd sogar die Einheitspreise für Koks, Wasser 


*) Glasers Ann. Bd. IV (1879), S. 227. ff.; Bd. V, S. 275/276. 
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Tág- 
Weissenborn'scher Dampfwagen liche 
nur ausnahmsweise mit Anhängewagen. 46Plätze; | Pe 
220,7 km täglich. treys: 
Strecke: Berliner Ringbahn. kosten 
M. 
Zugpersonal (2 Lokomotivführer und 2 Heizer) 

2 X 3,33 + 2 xX 3233 M. =. 13,12 
Uebernachtungsgelder . 2,50 
Fahrgelder . e 3,42 
Koks- und Oelprämie . A 1,50 
Heiz-, Schmier- und Putzmaterial . 12,67 

a) Koks, Anheizen 25,00 kg 

Verbrauch wäh- ' 

rend der Fahrt 

Tua aeg D M 

Zusammen 422,26 kg à 2 Pf. = 8,45 M. 

b) Holz zum Anheizen:0,03cbma6M. — 0,18 „ 
c) Wasser 220,7 km à 0,016 cbm 

=, cbm à 10 Pb x» 0,2 y 
d) Schmieröl 220,7 km à 0,02 EN 

— 441 kg à 61 Pf. Auer p 2,09: 5 

e) Putzmaterial . s 500. 
Reparatur des Dampfwagens einschl. Maschine 

und Kessel (geschätzt) 2,5 Pf. für 1 km 5,92 
Putzen des Wagens, Reinigen und Anfeuern 

des Kessels . , B.c4^ X6. X css s 2,40 
Beleuchtung E d 0,72 
Drehen des Wagens 12: X 40) ick oho wc | 480 

Zusammen | 46,65 

Mithin für 1 Zugkilometer: 221 = — . 0211 M 
Dazu 5 pCt. Verzinsung und 3 pCt. Tilgung 
der Anschaffungskosten (2 x 27000 M.) von 
2 Dampfwagen einschl. Reserve für 1 km: 

54 000 
100. 220,1 . 365 — ' d cr. 


Zusammen also: 0,265 M. für | km. 


und Schmieröl bei dem Dampfwagen zufällig 
niedriger als bei der Lokomotive; 

9. ist bei dem Dampfwagen geringere Koks- 
Oelprámie angesetzt; 

6. sind die Unterhaltungskosten für den Dampfwagen 
zu niedrig angenommen, denn es ist nicht anzu- 
nehmen, dafs ein Wagen nebst Kessel und Dampf- 
maschine wenigerUnterhaltungskosten verursachen 
soll als eine gleich leistungsfähige Lokomotive für 
sich allein. Die Erfahrungen bei älteren Dampf- 
wagen, wie bspw. dem Thomas'schen, beweisen 
eher das Gegenteil. Die neuerdings aufserordentlich 
leicht ausgeführten Motoren, bspw. der 35 pferdige 
Motor von Ganz & Co. mit nur 750 kg Gewicht, 
also 21,4 kg auf die Pferdestärke, lassen auch 
nicht besonders niedrige Unterhaltungskosten er- 
warten. 

Um Licht und Schatten tunlichst gleichmäfsig zu 
verteilen, sei aber auch berücksichtigt, dafs der bei 
Berechnung der Beträge für Verzinsung und Tilgung des 
Omnibuszugs mitKrauss’scher Lokomotive angenommene 
zweistöckige Personenwagen der Unbequemlichkeit der 
oberen Plätze halber nicht zu empfehlen ist. 


Unter Berücksichtigung aller dieser Gesichtspunkte 
mögen dann die oben angegebenen Zahlen einmal um- 
gerechnet werden. Es werde demnach: 

l. für den Lokomotivzug ebenfalls ein täglicher Laut 

von 220 km angenommen; 
2. für den Dampfwagen die regelmäfsige Mitnahme 


und 
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Omnibuszug mit Krauss'scher 
Lokomotive 
und mit I bis 2 oder 3 zweiachsigen 


Tägliche 
Betriebskosten 


im . 
Personenwagen III. Kl. für je 40 Personen; | Som- | "" 
im Sommer täglich 153 im Winter 82 km.| mer |Winter 
Strecke: Berlin—Grünau. M. M. 
Gehalt, Setvis und Uniformkosten des 

Lokomotiv- und Wagenpersonals (im 

Sommer 2 SON 2 Heizer, 

2 Schaffner) 22,20 13,55 
Uebernachtungsgelder . 4,00 4,00 
Fahrgelder . 3,14! 2,00 
Ersatz für entzogene Koks- und Oclprämie | 

an das Lokomotivpersonal 5,00, 3,13 
Heiz-, Schmier- und Putzmaterialim Sommer 15,24 9,36 

a) Koks, Anheizen 22,00kg 

während der Fahrt 

2,5 x 153 = 382,50 , 
9,5 Reservestunden 
à 35 kg = 33425, 
Zusammen 437,8 kg 
à 2,5 Pf. — 10,95 M. 
b) Holz zum Anheizen = 0, l cbm — 
à5 M... 2:8 100,00. y 
c) Wasser 153 km à 0,033 cbm 

à I5 Pf. . = 0 s 
d) Schmieröl 3 kg à 68 Pf. — 204 , 

e) Putzmaterial . .— 1,00 
Reparatur der Lokomotive, geschätzt auf 

3 Pf. für 1 km f 4,59 2,46 
Reparatur, Reinigen und Schmieren der 

zu beschaffen beabsichtigten zweistöckigen 

Personenwagen (für mehr als 100 Per- 

sonen) 0,485 Pf. für 1 Achskilometer 1,48! 0,80 
Beleuchtung 0,88! 1,10 

Em 57,13! 36,40 


Mithin für I Zugkilometer . 


Dazu 5 pCt. Verzinsung und 3 pCt. Til. 
gung der Anschaffungskosten von 2 Loko- 
motiven à 14000 M. und 2 ABD 
à 6000 M. einschl. Reserve . 


0,313, 0,444 


0,057| 0,107 


Zusammen also: für | km| 0,43; 0,55 


eines Anhängewagens mit etwa 40 Plätzen an- 
genommen; 

3. für den Lokomotivzug ebenso wie für den Dampf- 
wagen ein Personal von 2 Mann angenommen, 
indem der durch die Feuerung nur wenig be- 
schäftigte Heizer auch bei dem Lokomotivzug 
gleichzeitig Schaffnerdienste verrichten kann, wenn 
nur die Lokomotive zweckmäfsig eingerichtet ist; 

4. seien für Koks, Wasser und Schmieröl bei dem 
Lokomotivzug die gleichen Preise angenommen 
wie bei dem Dampfwagen; 

5. werde in beiden Fällen die gleiche Koks- und 
Oelprámie angenommen; 

6. sei für die Unterhaltungskosten der Lokomotive 
derselbe Satz von 2,5 Pfg. für's Kilometer ange- 
nommen wie bei dem Dampfwagen. Der Betrag 
erscheint immer noch reichlich hoch, da die Unter- 
haltungskosten der Lokomotive hiernach bei 220 km 
täglich 5,50 M. täglich oder rund 2000 M. im 
Jahre, also rund 14 pCt. der Beschaffungskosten 
(14000 M.) betragen würden. Für das Reinigen 
und Anfeuern des Kessels fehlt bei der Lokomotive 
der entsprechende Betrag. Bei der Geringfügigkeit 
desselben kann davon abgesehen werden, einen 
geschätzten Betrag hierfür neu einzusetzen. 


Bei diesen Annahmen und bei gleichzeitiger geringer 
Aenderung der Sätze für Verzinsung und Tilgung der 
Beschaffungskosten berechnen sich die Ergebnisse der 
Versuche wie folgt: 
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Tàg- 


Weissenborn'scher Dampfwagen Eu 
mit 1 Anhängewagen triebs- 
220,1 km täglich. kosten 
M. 
Gehalt für 2 Lokomotivführer und 2 Heizer, die 
beiden letzteren tuen auch Schaffnerdienste . | 13,12 
Uebernachtungsgelder . 2,50 
Fahrgelder . WP 3,42 
Koks- und Öelprämie für das Maschinen- 
personal . ; 1,50 
Heiz-, Schmier- ud R ial. "s 14,43 
Anheizen 25 kg; wahrend der Fahrt 22 kg 
auf's km, einschl. Anhängewagen, also gegen 
früher 220,7 x 0,4 x 0,02 = 1,76 M. mehr. 
Reparatur, Reinigen und Schmieren des Anhänge- 
wagens 0,485 Pf. für 1 Achskilometer, also 
20,7 
0485.2. "400 ^ 2,13 
Reparatur des Dampfwagens einschl. Maschine 
und Kessel 2,5 Pf. für 1 km 5,52 
Putzen des an Reinigen und Änfetiern 
des Kessels. . 2,40 
Beleuchtung einschl.  Anhüngewagen: 1,20 
Drehen des Wagens 12 x 40 Pf. 4,80 


(Würde bei mechanischem Antrieb der Dreh- 
scheiben heute allerdings billiger werden.) 


Zusammen | 51,02 
oder rund 51,00 M. 


0) 
Für 1 Zugkilometer also: 2201” . 0,231 M. 


Dazu 3,5 pCt. Verzinsung und 4 pCt. Tilgung 
der Anschaffungskosten von 2 Dampfwagen 
(2x 27000M.)u.2 Anhängewagen (2 x 6000 M.) 

(54 000 -+ 12000) . 7,5 

100 . 365 . 220,7 
für 1 Zugkilometer. 

Also insgesamt einschl. Verzinsung und 
Tilgung: 0231 +- 0,001 = . . . . . .0292 „ 
für 1 Zugkilometer. 

Die Beschaflungskosten für einen Zug betragen 
21000 -+ 6000— . E. ode ub. ps dd 


einschl. Reserve: 0,061 „ 


— 


33000 , 


Es würden also bei dem Betrieb mit Dampfwagen 
die Ausgaben auf's Zugkilometer noch etwas hóher als 
bei dem Lokomotivzug ausfallen. Für die Beschaffungs- 
kosten ist der Unterschied sogar sehr erheblich zu 
Ungunsten des Dampfwagens. Ein wirtschaftlicher Vorteil 
des Dampfwagens läfst sich tatsächlich nicht nachweisen. 
Bei dem Weissenborn’schen Dampfwagen ist ferner 
damals Folgendes als wünschenswert befunden worden: 
l. Hóhere Leistungen für Kessel und Maschinen und 
hóhere Fahrgeschwindigkeit bis zu 60 km in der 
Stunde; 

2. Einrichtung zum Rückwärtsfahren; 

3. Ermáfsigung der Beschaftungskosten. 


Der erste Wunsch ist mittlerweile in Erfüllung 


gegangen, der zweite in vereinzelten Fällen, aber auf 


Kosten der Einfachheit, der dritte Wunsch ist indessen 
eher ins Gegenteil umgeschlagen. Ein Dampfíwagen 
mit etwa 16 Sitzplätzen Il. Kl. und 30 Sitzplätzen 
Ill. KL, der nebst Anhängewagen bei einem Gesamt- 
gewicht von 40 t auf wagerechter Strecke mit 60 km in 
der Stunde fahren kann, kostet bspw. heute rund 
42000 M. Für diese Summe kónnte eine leichte Tender- 
lokomotive nebst 1 Wagen I/I. Kl. und 3 Wagen 
Ill. Kl. mit zusammen etwa 160 Sitzplätzen beschafit 
werden. 

Die Annahme, daís bei Verwendung von Dampf. 
wagen Beschaffungskosten erspart werden*), dürfte selten 
zutreffen. 


*) Glas. Ann. Bd. VIII (1881), S. 142. 
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Tage 
Krauss’sche Lokomotive pue 
mit 2 Wagen triebs- 
220 km täglich. kosten 
M. 
Gehalt für 2 Lokomotivführer und 2 Heizer, 
wie nebenstehend "TP 13,12 
Uebernachtungsgelder . 2,50 
Fahrgelder . . . .| 342 
Koks- und Oelpr Amie für das Maschinenper sonal 1,50 
Heiz-, Schmier- und Putzmaterial . 15,83 
a) Koksverbrauch: 
Anhcizen . 29 kg 
wáhrend der Fahrt 
220 X 25 = . 550 , 
Zusammen 575 kg à 2 Pf. = 11,50 M. 
b) Holz . . 0,18 , 
c) Wasser 220 x 0,033 x 0, 10. me x TS. 
d) Schmieröl 220 x 0,018 x 061 = 242 „ 
e) Putzmaterial . . 100 „ 
(Im übrigen kónnte die Lokomotive auch mit 
der billigeren Steinkohle geheizt werden.) 
Reparatur der Lokomotive 2,5 Pf. für 1 km. 5,90 
Reparatur, Reinigen und Schmieren von 2 zwei- 
achsigen Wagen 0,485 Pf. für 1 Achskilometer, 
also: 0,485: 4 - 100 ^ 4,21 
Beleuchtung von 2 Wagen . 1,20 


une | 47, 34 


1134 _ 


200 = . 0,215 M. 


Dazu 3,5 pCt. Verzinsung und 4 pCt. Tilgung 

der Anschaffungskosten von 2 Lokomotiven 

(2 X 14 000 M.) und 4 Wagen(4 X vr M.) 
(28 000 + 24 000) . — 0.049 


einschl. Reserve: - ——- 


100 . 365 . 220 


Für 1 Zugkilometer also: 


für 1 Zugkilometer. 

Also insgesamt einschl. 
Tilgung: 0,215 + 0,049 — 
für 1 Zugkilometer. 

Die Beschaflungskosten für einen Zug betragen 
14 000 + 12 000 = Bee ee Die ii 


Verzinsung und 


. 0,264 „ 


26000 , 


Bei dem Weissenborn’schen Dampfwagen ist es 
ferner im Betrieb als grofser Vorteil befunden worden, 
dafs Motor und Wagen sich in 12 bis 15 Minuten von 
einander trennen und wohl auch in ungefähr derselben 
Zeit wieder vereinigen lassen, um Motor und Wagen 
getrennt von einander stationieren zu können. Obschon 
daher in der oben mitgeteilten Berechnung keine Kosten 
für diese tägliche Trennung und Wiedervereinigung 
angegeben sind, ist doch nach dem ganzen Zusammen- 
hang anzunchmen, dafs diese täglich etwa eine halbe 
Stunde Zeit beanspruchende Arbeit tatsächlich ausge- 
führt worden ist, um die Maschine in dem Maschinen- 
schuppen, den Wagen in dem Wagenschuppen unter- 
zustellen. Das Unnatürliche der Vereinigung von 
Maschine und Wagen für die vorliegenden Betriebs- 
verhältnisse wird hierdurch treffend beleuchtet. Die 
Unbequemlichkeit beim Rangieren und das im all- 
gemeinen vorhandene Erfordernis des Drehens sind 
weitere bekannte Nachteile des Dampfwagens, das 
Letztere namentlich bei sehr kurzen häufig zurück- 
gelegten Strecken. 

Der Weissenborn’sche Dampfwagen ist von der 
Eisenbahn-Direktion Berlin schon nach 5 Jahren an die 
Eisenbahn-Dircktion Erfurt abgegeben worden *), um 
auf Strecken mit sehr geringem Personenverkehr ver- 
wendet zu werden. Seine Leistungsfähigkeit genügte 
aber dort nicht und mufste deshalb durch Einbau eines 
gröfseren Kessels erhöht werden. Von Thomas’schen 


*) Glasers Ann. Bd. XXIV (1889), S. 197. 
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Dampfwagen ist bekannt geworden, dafs sie teils aufser 
Betrieb gesetzt und in Personenwagen ohne Dampf um- 
gebaut worden, teils von einer zur anderen Verwaltung 
weitergegeben worden sind. 

Es ist eine häufig wiederkehrende Erscheinung in 
den letzten 25 Jahren, dafs die Dampfwagen von Haus 
aus in richtiger Würdigung der Móglichkeiten für wirt- 
schaftlichen Betrieb sehr klein und leicht und mit ent- 
sprechend leichten Maschinen und kleinen Kesseln gebaut 
wurden. Im Betriebe entsprachen dann diese wenig 
leistungsfähigen Dampfwagen, die aber tatsächlich ein 
verháltnismáfsig geringes Gewicht und damit einen 
Vorteil besafsen, in der Regel den an sie herantretenden 
Forderungen nicht. Es wurden deshalb leistungsfáhigere 
aber auch entsprechend schwerere, teurere und mehr 
Raum beanspruchende Maschinen und Kessel verlangt, 
um móglichst viel Anhángewagen schleppen zu kónnen 
und damit verloren die Dampfwagen die stárkste Stütze 
für ihre Daseinsberechtigung. 

Für die Strecke Kovácsháza--Csaba der schmal- 
spurigen vereinigten Arader und Csanáder Eisenbahnen 
mag ein Dampfwagen mit 17 oder 24 Plätzen ohne 
weiteres als zweckmäfsig befunden werden.*) Auf der 
betreffenden Strecke betrug aber auch die Anzahl der 
Reisenden im Jahre 1899 nur 35 täglich. Von 
ungarischen Strecken wird ferner angegeben, dafs die 
todte Last bei den früheren schweren Zügen 10t auf 
jeden Reisenden betragen hat. Das ist nur bei sehr 
schwachem Verkehr möglich. Wenn nun ein dem 
Verkehr genügender Wagen und die entsprechende 
l.okomotive so klein ausfallen würden, dafs sie für sich 
allein kaum mehr ausführbar sind, so ist die Maschine 
darauf angewiesen, bei dem Wagen Unterkunft zu suchen. 
Bei so kleinen Ausführungen haben auch alle Versuche, 
die gemacht werden, um möglichst an Raum und 
Gewicht für die Maschinenanlage zu sparen, ihren 
hohen Reiz. Auch die Anwendung ungewöhnlich hoher 
Dampfspannungen ist hier weniger bedenklich. 

Sobald indessen der Verkehr so lebhaft wird, dafs 
wenigstens der Raum eines normalen zweiachsigen 
Personenwagens zur Unterbringung der Reisenden 
erforderlich ist, wird zunächst nach den jeweiligen 
Beschaffungspreisen der Betriebsmittel und den Kosten 
der Betriebsmaterialien zu berechnen sein, ob die Ver- 
wendung eines Dampfwagens noch wirtschaftlich ist. 
Der Vorteil etwas geringeren Kohlen- und Wasser- 
verbrauchs infolge geringeren Gewichts und vielleicht 
etwas günstigerer Arbeitsweise der Maschine, sowie 
des etwas geringeren Oelverbrauchs wird meist durch 
die höheren Beschaffungskosten und die Kosten für 
Drehen mehr als ausgeglichen werden. Besondere 
Betriebserfordernisse, wie die Ueberwindugen starker 
Steigungen können zu Gunsten des Dampfwagens 
mitsprechen. In allen Fällen ist dann aber auch die 
technische Zweckmäfsigkeit und Zuverlässigkeit der 
ganzen Einrichtung zu prüfen. Bisher hat es hiermit 
bei grófseren Dampfwagen noch stets gehapert infolge 
des Bestrebens namentlich durch möglichst leichte und 
wenig Raum beanspruchende Ausführung der Maschinen- 
anlage dem Dampfwagen fremdes Gebiet zu erobern. 
Die neuerdings beliebte Einschliefsung des ganzen An- 
triebs in ein Oelbad erscheint vom Standpunkte der 
Betriebssicherheit für wichtige Zugverbindungen nicht 
nnbedenklich. Längere Züge aus einem Motorwagen 
und mehreren Anhängewagen zu bilden wird nicmals 
vorteilhaft sein. 

Eine Ersparnis an Personal findet beim Dampf- 
wagen nie statt, da weniger als 2 Mann gesamtes 
Maschinen- und Zugpersonal aus Sicherheitsgründen 
nicht eingestellt werden können, diese 2 Mann aber 
auch bei einem wirklich leichten Zuge mit zweckmälsig 
eingerichteter Lokomotive ausreichen. 

Die Beschaffungskosten an sich haben aber auch 
ihre Bedeutung gegenüber den jährlichen Ausgaben 
einschl. Zinsen und Tilgung, weil niemand voraus 
wissen kann, ob die beschafften Betriebsmittel sich bis 
zum Ablauf der für die Tilgung angenommenen Zeit 
als brauchbar erweisen werden. 


") Organ 1903. XIII. Ergänzungsband S. 366. 
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Bei neueren eingehenden Versuchen auf der 
österreichischen Staatseisenbahn soll sich denn auch 
ergeben haben, dafs „der Betrieb mit kurzen von 
besonderen leichten Tenderlokomotiven gezogenen 
Zügen sowohl in wirtschaftlicher wie verkehrstechnischer 
Hinsicht dem Betrieb mit Dampftriebfahrzeugen, in denen 
Maschine und Personenwagen vereint sind, überlegen 
ist“.*) Nähere Angaben fehlen. 

Für rheinische und ähnliche Verkehrsverhältnisse 
ist eine kleine Tenderlokomotive, etwa die Hohenzollern- 
lokomotive**) mit Umlaufgalerie und mit Klappbrücken 
an beiden Enden oder eine Lokomotive ähnlicher Bau- 
art vorzuziehen. Die Beschaffungskosten für eine solche 
Lokomotive nebst Wagen werden niedriger als die 
eines Dampfwagens und die jährlichen Ausgaben einschl. 
Verzinsung und Tilgung bei hiesigen Preisen nicht 
höher. Am besten wäre eine einzige Lokomotivtype 
mit Fahrgeschwindigkeiten bis zu etwa 75km zu ver- 
wenden, die auch auf Hauptbahnen verkehren könnte, 
ohne die Schnellzüge zu stören. Die Anwendung von 
Heifsdampf wäre besonders zweckmäfsig, da kleine 
Maschinen verhältnismäfsig grofse Abkühlungsflächen 
besitzen, und da die Anordnung der Kolbenschieber 
und des Ueberhitzers bei kleinen Lokomotiven besonders 
einfach wird. Ferner wird sich die Beschaffung leicht 
gebauter vierachsiger Personenwagen mit etwa 80 Sitz- 
plätzen empfehlen. Es könnten dann je nach Bedürfnis 
entweder ein gewöhnlicher Wagen mit etwa 40 Sitz- 
plätzen, der grofse mit 80 Sitzplätzen oder schliefslich 
beide zusammen mit 120 Sitzplätzen Verwendung finden. 
Darüber hinaus zu gehen dürfte nicht zu empfehlen sein. 
Auf diese Weise würde der Zug nie mehr als 2 Wagen 
enthalten und wäre leicht zu bedienen. Auf Polstersitze 
sollte ganz verzichtet werden, schon damit der Zug als 
Lokalzug gekennzeichnet wird. 

Was bezüglich der beschränkten Verwendbarkeit 
der Dampftriebwagen gesagt ist, gilt im allgemeinen 
in noch höherem Grade von Triebwagen mit Ver- 
brennungsmotoren für flüssigen Brennstoff, wegen der 
etwa dreimal so hohen Ausgaben für letzteren gegen- 
über Kohlen. Bei ortsfesten Maschinen schwindet für 
hiesige Preisverhältnisse der Nutzen der Verwendung 
von Verbrennungsmotoren mit flüssigem Brennstoft 
gegenüber Dampfmaschinen schon bei etwa 6 Pferde- 
stärken unter Voraussetzung gleichmäfsiger Belastung 
der Maschinen. Der Nutzen der Ersparnis an Warte- 
kosten wird alsdann schon durch den hóheren Preis 
des flüssigen Brennstofis gegenüber Kohlen ausge- 
glichen. Bei den Triebwagen für Eisenbahnen handelt 
es sich aber durchweg um erheblich höhere Maschinen- 
leistungen und aufserdem wird sehier bei Anwendung 
von Verbrennungsmotoren nicht an Personal gespart 
gegenüber den Dampfmaschinen, weil in beiden Fällen 
2 Mann zur Bedienung von Maschine und Wagen er- 
forderlich und ausreichend sind. Ferner ist für das 
Güteverhältnis eines Verbrennungsmotors die beim 
Eisenbahnbetrieb unvermeidliche wechselnde Belastung 
sehr unvorteilhaft und das Anfahren bietet Schwierig- 
keiten. Wie sehr diese Nachteile ins Gewicht fallen, 
geht daraus hervor, dafs neuerdings in England der 
Versuch gemacht wird, den Heilmann’schen Gedanken 
auf einen Triebwagen mit einem Verbrennungsmotor 
von 80 Pferdestärken anzuwenden.f) Von der Zwischen- 
schaltung des elektrischen Antriebs nebst Sammler- 
batterie wird also trotz der damit verbundenen Arbeits- 
verluste, der gröfseren Verwicklung der ganzen Ein- 
richtung und der Erhöhung des Gewichtes und der 
Beschaffungskosten noch wirtschaftlicher Erfolg erhofft, 
weil der Verbrennungsmotor alsdann stetig und mit 
gleichmäfsiger Belastung laufen kann. Solche Versuche 
sind vom rein technischen Standpunkt gewifs erfreulich, 
ihr wirtschaftlicher Erfolg mufs aber stark angezweifelt 
werden. Einstweilen sind die Kosten für den Brenn- 
stoff bei Triebwagen mit Verbrennungsmotoren natur- 
gemäls besonders hoch.rY) 


*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1904, S. 584. m 

**) Glasers Ann. Bd. VII (1880), S. 439/440 und, Bd. VIII (1881) 
S. 421 ff. "D 

T) Organ. 1904, Heft 11. 

tr) Glasers Ann. Bd. 55 (1904), S. 199. 
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Dem steht nicht entgegen, dafs der kleine seitens 
der Württembergischen Staatseisenbahn in Herbertingen 
verwendete Benzin - Triebwagen’) mit 5 pferd. Motor 
und mit 10 Sitz- und 6 Stehplätzen III. Kl. zur Ver- 
mittlung von Anschlufsverbindungen ganz am Platz 
gewesen sein kann. Der Benzinverbrauch spielte hier 
keine grofse Rolle und die stete Dienstbereitschaft für 
jede Fahrrichtung fällt ins Gewicht. 

Etwas Bestechendes vom rein technischen Standpunkt 
hat der Antrieb durch elektrische Sammlerbatterien und 
es ist wohl glaubhaft, dafs die Reisenden in der Pfalz sich 
die etwas engen Sitze von beiläufig 425 mm Breite für die 
Person gefallen lassen mit Rücksicht auf die sonstigen 
Annehmlichkeiten der Fahrt in den grofsen ruhig 
laufenden vierachsigen Wagen.**) Indessen müssen 
mindestens die an der angezogenen Stelle hervorge- 
hobenen Bedingungen vorhanden sein, um den Betrieb 
technisch möglich und wirtschaftlich zu machen: billiger 
Strom, nicht zu lange Strecken (höchstens 40 bis 50 km) 
und Fehlen von starken und langen Steigungen. Sind 
die beiden letzten Bedingungen nicht erfüllt, so ist der 
Dampf auch technisch im Vorteil. Das jedesmal etwa 
1'/» Stunde beanspruchende Laden der Sammlerbatterien 
nach je 40---50 km Fahrt auf durchweg fast wagerechter 
Strecke kann auch die volle Ausnutzung der Wagen 
behindern. Eine vierte nicht erwähnte Bedingung ist 
aber auch, dafs die Höhe der Beschaffungskosten an 
sich keine zu grofse Rolle spielt. Die Wagen der 
Pfalabahn mit 114 engen Sitzplätzen Ill. Kl. kosten 
einschl. elektrische Einrichtung 55000 M. das Stück. 
Das ist der Beschaffungspreis für eine leichte Tender- 
lokomotive und 6 bis 7 Personenwagen Ill. Kl. mit 
240 bis 280 normalen Sitzplätzen. Leider werden die 
*) Glasers Ann. Bd. 34 (1894), S. 81. 
°) Glasers Ann. Bd. 48 (1901), S. 114 ff. 
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Unterhaltungskosten für die Sammlerbatterien der Pfalz. 
bahnwagen nicht angegeben.  Dieselben kónnen in. 
dessen nicht unerheblich sein, da die positiven Platten 
nach 70000 bis 80000 Wagenkilometer, also bei einer 
täglichen Leistung der Wagen von 150 km rund alle 
1/e Jahre, die negativen Platten nach je 35000 bis 
40 000 km also ungefähr alle ?/« Jahre erneuert werden 
müssen. Eine der ersten Akkumulatorenfabriken gibt 
selbst die jáhrlichen Unterhaltungskosten von Sammler. 
batterien für Eisenbahnfahrzeuge bei täglich drei jedes. 
mal der Leistung der Batterien entsprechenden Fahrten 
zu 1—8 pCt. des Beschaffungspreises an: Die Batterien 
der Pfalzbahnwagen werden bei einem Gewicht von 
15250 kg etwa 25000 M. für jeden Wagen gekostet 
haben. Demnach werden die Unterhaltungskosten jähr- 
lich etwa 2000 M. betragen, also mindestens soviel wie 
die Unterhaltungskosten einer entsprechend leichten 
Lokomotive. Die Stromkosten betragen für die Wagen 
der Pfalzbahn auf die Kilowattstunde 5,2 Pfg. ohne und 
10 Pfg. mit den Generalkosten der Zentrale. Auch bei 
so niedrigen Stromkosten werden die gesamten jähr- 
lichen Ausgaben für den Betrieb der Akkumulatoren- 
wagen einschl. Verzinsung und Tilgung der Beschaffungs- 
kosten nach überschläglichen Berechnungen noch etwa 
30 pCt. mehr betragen als die entsprechenden Ausgaben 
für leichte Dampfzüge mit besonderer Lokomotive. 

Bei dieser Lage der Dinge ist es nicht überraschend, 
dafs die Technikerversammlung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen vom 10.—12. März 1903") sich 
bezüglich der Triebwagen überhaupt im wesentlichen 
mit der Feststellung begnügt hat, dafs der Omnibus- 
betrieb mit Benzin-, Dampf- und Akkumulatorenwagen 
„technisch möglich“ ist. 

*) Organ 1903. XIII. Ergänzungsband S. 367. 

(Forts. folgt.) 


Internationale Automobil-Ausstellung in Berlin. 
Vom Reg.-Baumeister Pflug- Charlottenburg. 
(Mit 29 Abbildungen.) 
(Fortsetzung von S. 216 in Band 56.) 


Die Eigenart des Cab, dessen Insassen sich durch 
eine Tür und Fensterverschlufs ganz  abschlieísen 
können, ist aus Abb. 21 (Renault Freres - Bilancourt) 


Abb. 21. 
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Cab mit Führung von Innen, 14—20 PS (Renault Freres-Bilancourt). 


ersichtlich, bei Letzterem ist auch der Fahrersitz mit 
eingeschlossen, so dafs die Lenkung des Wagens vom 
Innern aus erfolgt. 


kanntlich 


Das Landaulet unterscheidet sich von dem Coupé 
durch das zusammenlegbare Verdeck. Jedes Phaeton 
läafst sich leicht durch einen Aufsatz in ein Landaulet 
umwandeln. 

In neuerer Zeit sieht man häufig Landaulets, bei 
denen neben den Türfenstern noch ein weiteres, zum 
Herablassen eingerichtetes Fenster an jeder Seiten- 
wand angebracht ist, um bei geschlossenem Wagen 
bessern Ausblick ins Freie zu ermöglichen. Abb. 22 
(Benz & Co., Mannheim). Will man offen fahren, 
so werden alle Fenster heruntergelassen und das Ver- 
deck zusammengelegt. Diese Landaulet - Limousinen 
vereinigen also die Vorzüge beider. 

Die Abb. 23 zeigt die bekannteste 
Form der Motordroschke in einer 
Ausführung der N. A. G. (Neuen 
Automobil-Ges. Berlin), das sog. 
Whisky, bei dem das Vorderteil samt 
Türen entfernt werden kann. Die 
Trennungsfuge läuft quer über das 
Dach von Hinterkante Tür zu Hinter- 
kante Tür. Da infolge hiervon nach 
Wegnahme des Vorderteils kein aus- 
reichender Schutz gegen Regen mehr 
vorhanden wäre, wird zur Verlänge- 
rung des Verdecks ein Lederstück 
angebunden, das von der Seite drei- 
eckig aussieht, so dafs wieder die be- 
kannte Form des Halbverdecks her- 
gestellt wird. 

Bei dem Landauer sind be- 
im Innern 2 einander gegenüberliegende 


Sitzbänke angebracht. Entweder sind beide Hälften 


| des Verdecks zusammenlegbar oder eine Hälfte ist fest. 
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Das Break, Abb. 24, N. A. G. (Gesellschaftswagen, 
wagonette) bildet den Uebergang zum Omnibus; die 
Sitzbänke sind in der Längsrichtung des Wagens an- 
geordnet. Derartige Wagen sind für militärische und 
gesellschaftliche Zwecke besonders geeignet. 

In Abb. 25 ist ein Gesellschaftswagen dargestellt, 
der von Daimler für S. M. Kaiser Wilhelm gebaut und 
vom Hofmarschallamt ausgestellt wurde. 

Als letzter Wagen für Personenbeförderung sei ein 
20 PS Omnibus von Büssing-Braunschweig mit 
19 Sitz- und 10 Stehplätzen, Abb. 26, dargestellt. Die 
genannte Firma, die sich ausschliefslich mit dem Bau 
von Lastwagen und Omnibussen beschäftigt, hat mehrere 
Motor-Omnibus-Verbindungen in Braunschweig und 
Hannover eingerichtet, die befriedigende Ergebnisse 
geliefert haben. Die Omnibusse sind gleichzeitig für 


erofse Füllungstafeln aus Mahagoni oder white wood. 
In den Ecken wird die Wand aus zusammengeleimten 
senkrechten Streifen gebildet, deren Aufsenseite mit dem 
Hobel bearbeitet wird. Einfache Krümmungen der 
Holztafeln werden in der bekannten Weise durch Er- 
hitzen einer Seite bei gleichzeitigem Auflegen nasser 
Tücher auf die andere Seite hergestellt. Das Holz erhält 
dann einen Leinwandüberzug, der die Fugen verdeckt, 
Anstrich und Lackierung auf der Aufsenseite, auf 


Abb. 22. 


Landaulet-Limousine mit Vierzylinder-Motor von 24—30 PS (Benz & Co., A.-G., Mannheim). 


Postbeförderung eingerichtet; sie 
können im Winter mittels der 
Auspuffgase geheizt werden. 

Das Unterteil der Wagen- 
kasten macht man stets ganz aus 
Holz, die Lehnen entweder aus 
einem Holzgerippe mit Blechbelag 
oder auch ganz aus Holz. Ge- 
gossene Aluminiumrahmen haben 
sich nicht eingebürgert; bei ihrer 
Verwendung ist man an die 
Modelle gebunden, sie eignen sich 
deshalb nur für Massenfabrikation. 
Als Belag der  Holzeinfassung 
wird vielfach Aluminiumblech ver- 
wandt. Auch auf der Berliner 
Ausstellung waren Wagenkasten 
der Tulpenform zu sehen, deren 
Aufsenwand aus einer einzigen 
Tafel von Aluminiumblech ge- 
trieben war, Meisterstücke in ihrer 
Art. Viele Wagenbauanstalten 
sind aber von der Verwendung 
des Aluminiumblechs wieder ab- 
gekommen da es durch Stófse 
leicht eingedrückt wird. Kupfer- 
blech láfst sich leichter treiben, 
wird deshalb für 
Formen verwandt, ist aber teurer 
und verbeult noch leichter. Mit gewóhnlichem Schwarz- 
blech láfst sich kaum saubere Arbeit erzielen. Für die 
Lehnen von Vorderplätzen und Innenplätzen läfst sich 
gegen die Verwendung von Blech weniger einwenden, 
weil hier die Gefahr des Verbeulens durch Stöfse ge- 
ringer ist. 

Oberkasten ganz aus Holz sind solchen mit Blech- 
belag vorzuziehen. Holz kann man mit dauerhaftem An. 
strich und Lackierung versehen und bei Beschädigungen 
leicht ersetzen. Den Rahmen macht man aus Nufsbaum, 
an geringer beanspruchten Stellen aus Birkenholz, 


ee 


schwierige Motordroschke mit Zweicylinder-Motor von 6—8 PS (Neue Automobil-Gesellschaft-Berlin). 


der Innenseite Polsterung und Lederbezug. Während 
man die Sitze glatt herstellt, damit sich nicht in den 
Vertiefungen Wasser festsetzt, etwa durchdringt und 
die Federn rosten läfst, tut man gut, die Lehnen 
abzuheften; dadurch wird die Polsterung weicher. Je 
weniger Fugen die Holzkonstruktion hat, um so besser, 
aber auch um so teurer. 

Der Bau guter Wagenkasten setzt geschulte Arbeiter, 
viel Erfahrung und Werkstattsräume von beträchtlicher 
Gröfse voraus. Deshalb nimmt es nicht Wunder, dafs 
die meisten Kraftwagenwerke den Bau der Karosserien 
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altbewährten Wagenbauanstalten überlassen, nur wenige 
wie Adler, Opel, Dürkopp bauen den ganzen Wagen 
selbst. 

Die blanken Teile am Wagen wie Türgriffe, Hand- 
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| gereinigt, dann verzinnt werden, worauf ganz dünnes 
Silberblech oder Messingblech aufgelegt und ange- 
drückt wird. Selbst kugelfórmige Körper lassen sich 


| plattieren. 


Abb. 24. 
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Mercedes-Simplex-Wagen mit Spiritusmotor von 


hebel usw. sind entweder auf galvanischem Weg 
vernickelt oder mit einem Messingüberzug versehen 
oder sie sind plattiert. Letzteres geschieht in der 
Weise, dafs die betreffenden Gegenstände sorgfältig 
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Abb. 25. 
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28 PS (Daimler-Motoren-Gesellschaft, Untertürkheim). 


Für ruhiges, bequemes Fahren sind geräumige, gut 
gepolsterte Sitze mit hohen Lehnen und ausreichendem 
Raum zum Ausstrecken der Beine unerläfslich. Um 
sicheren Sitz zu erzielen und Nachvornrutschen während 
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der Fahrt z. B. beim Bremsen, beim Durchfahren von 
Straísenrinnen zu vermeiden, wird der Sitz nach hinten 
geneigt, oft auch in der Weise geteilt, dafs làngs der 
Vorderkante ein schmales, erhóhtes Kissen (Kniekehlen- 
wulst) angebracht wird, das manchmal durch einen 
kleinen Riemen befestigt wird. Alle Glasscheiben 
sind bei guten Wagen geschliffen und sollen luft- und 
staubdicht schliefsen. Kotflügel und Auftritte sind so 
auszubilden, dafs auch bei 
grofsem Schmutz ein Be- 
spritzen der oberen 
Wagenteile völlig ausge- 
schlossen ist. 

Koffer werden am besten 
auf besonderen Vorrich- 
tungen an der Rückwand 
des Wagens befestigt, was 
bei Wagen mit seitlichem 
Einstieg keine Schwierig- 
keiten macht. Auf dem 
Dach sollten nur leichte 
flache Gegenstände unter- 
gebracht werden. Schmale, 
lange Körbe an denWagen- 
seiten über den Spritz- 
brettern, wie Schirmkorb 
und einen Reservereifen 
am  Führersitz — vervoll- 
ständigen die  Reiseaus- 
rüstung. 

Zur inneren Ausstattung 
von Luxuswagen gehört 
elektrische  Innenbeleuch- 
tung, Fenstervorhänge mit 
Patentrollern, Pfeife und 
Sprachrohr zum Führersitz, 
Reisenecessaire, Zigarren- 
und Zigarettenbehälter, 
Aschenbecher, Abschneider 
Anzünder, Behälter für 
Visitenkarten, für Blumen, 
Fahruhr, dicke Fufsläufer 
zur Dämpfung des Ge- 
räusches von aufsen. Bei 
einer von Utermöhle-Cöln 
ausgestellten Limousine 
mit 4 bequemen Sesseln, 


Adler-Lieferungswagen mit Eincylinder-Motor 


die nach allen Richtungen verstellbar waren, war 
ein elektrischer Befehlsapparat zu sehen, bestehend 
aus einer Anzahl Druckknöpfe im Innern bei deren Be- 
tätigung in Transparentbeleuchtung vor dem Führersitz 
neben der Fahruhr die Worte „Halt, Langsamer, 
Schneller, Nach links, Nach rechts, Geradeaus, Nach 
Hause“ erschienen. 

Grofses Aufsehen erregte auch die Patentkarosserie 
von Büssing, Braunschweig, ein Wagen bei dem der 
Zugang zu den Innenplätzen auf jeder Seite durch eine 
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hinter den Hinterrädern angebrachte Tür erfolgte; durch 
wenige Handgrifie konnte vor jeder Tür ein weiterer 
Sitz geschaffen werden, sodafs auf jeder Wagenseite 
eine Bank mit 3 Sitzplátzen hergestellt war, lang genug, 
um auch als Ruhebett zu dienen. Unter dem Fufsboden 
lag ein für Eiskühlung eingerichter Behälter für Wein- 
flaschen, während die erforderlichen Gläser in einem 
kleinen Schrank an der Stirnwand aufbewahrt werden. 


Abb. 26. 


von $ PS (Adler-Fahrradwerke vorm. Kleyer). 


Noch reicher war die Ausstattung einer de Dietrich 
Limousine auf dem letzten Pariser Salon; dieselbe 
bestand aus einem kleinen Salon mit 4 Sesseln, Tisch 
und sonstigen Bequemlichkeiten, der in wenigen Minuten 
in ein Schlafzimmer verwandelt werden konnte und 
einem hinteren Zimmer mit Speiseschrank, Kochein- 
richtung, Waschvorrichtung und Dienersitz. Bei soweit 
gehendem Luxus kommt man auf Wagengewichte, 
welche bei grófserer Geschwindigkeit die Reifen über- 
anstrengen. Die Gummifabriken fordern Rückkehr zu 
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einfacheren, leichteren Wagen, die Wagenbauanstalten 
fordern widerstandsfähigere Reifen, ein Wettstreit, der 
in Frankreich kürzlich dazu geführt hat, dafs der Reifen- 
fabrikant Michelin 20 000 Frs. für die eleganteste und 
zugleich leichteste Karosserie aussetzte, worauf die 
Wagenbauanstalten einen Preis für den unter gleicher 
Gewichtsbeanspruchung — widerstandsfáhigsten Reifen 
stifteten. 

Nach dem Vorstehenden ist es begreiflich, dafs die 
Preise der Wagenkasten je nach den Ansprüchen sehr 


| 


(Adler Fahrradwerke, Frankfurt a. M.) und Abb. 28 
(Dürkopp, Bielefeld), während Abb. 29 einen Militär- 
lastwagen von 2500 kg Tragkraft der Daimlerwerke, 
Marienfelde bei Berlin, darstellt. Letztere Firma baut 
Wagen bis zu 1000 kg Tragfähigkeit mit Ketten, darüber 
hinaus mit Stirnräderantrieb. Der von Büssing, Braun- 
schweig, ausgestellte Lastwagen für Brauereizwecke 
von 9000 kg Tragfähigkeit mit 20 PS 4 Cyl.-Motor war 
in mehrfacher Beziehung interessant. An der Hinter- 
achse war eine Anzugvorrichtung angebracht, die durch 


Abb. 28. 
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Militär-Lastwagen mit 10 PS- Motor, Tragkraft 2500 kg (Daimler-Motoren-Gesellschaft, Berlin-Marienfelde). 


verschieden sind, sie schwanken etwa zwischen 500 und 
5000 M; für ein gutes Phaeton eines bequemen Touren- 
wagens mit abnehmbarem Verdeck wird der Preis etwa 
3000 M. betragen. Für das Gestell mit Motor und Trieb- 
werk mufs man für 1 PS 500 bis 600 M. rechnen, bci grofsen 
Wagen etwas weniger. Im Flachland kann man sich wohl 
bei Tourenwagen mit 18 PS Motor begnügen, besser ist 
schon ein 24 PS Motor um auch in hügeligem Gelànde 
vorwärts zu kommen, für Bergländer sind noch stärkere 
Motorwagen zu empfehlen. In der Einleitung ist darauf 
hingewiesen worden, dafs Lieferungswagen für kleine 
Lasten das gleiche Gestell haben wie Personenwagen 
und sich von diesen nur durch den Wagenkasten unter- 
scheiden. Solchen Lieferungswagen zeigen die Abb. 27 


Federübertragung der Zugkraft ein stofsfreies Anfahren 
ermöglicht, auch während der Fahrt die Stöfse ver- 
ringert. Zum Schutz gegen Gleiten bei Neuschnee usw. 
war der Wagen mit einer Sandstreuvorrichtung ausge- 
rüstet. 

Erwähnt sei ferner, dafs auf der Ausstellung auch 
eine Automobil-Dampfspritze zu sehen war. In der 
Verwendung des Kraftwagens zu Feuerlöschzwecken 
ist die Stadt Hannover auf Anregung ihres Brand- 
direktors Herrn M. Reichel bahnbrechend vorgegangen. 
Ein seit 2% Jahren in Betrieb befindlicher Löschzug 
hat sich als durchaus betriebssicher und viel billiger 
in der Unterhaltung erwiesen als bespannte Wagen. 

(Forts. folgt.) 
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Verschiedenes. 


Betriebsmittelgemeinschaft.") Ueber die Verhandlungen, 
die zur Beratung der Betriebsmittelgemeinschaft am 14. und 
15. Juni in Oberhof in Thüringen stattfanden, verlautet 
Folgendes: Man ist sich über den Hauptinhalt des später 
abzuschliefsenden Staatsvertrages einig geworden. Besonders 
hat es sich bei den Verhandlungen um den organisatorischen 
Aufbau des Gemeinschaftsamtes gehandelt, also um die 
wichtigeren bei der Gründung des Gemeinschaftsamtes zu 
lósenden politischen Fragen. Auch die früher erwähnten, in 
Süd-Deutschland hervorgetretenen Bedenken über die Bauart 
des rollenden Materials, über die Beschaflung von Kohlen, 
Wagen und Lokomotiven kónnen im wesentlichen als be- 
seitigt angesehen werden. Von den vertragsschliefsenden 
Staaten wird ein Gemeinschaftsamt in Berlin eingesetzt, das 
aus dem Preufsischen Minister der óffentlichen Arbeiten als 
dem Chef und einem Bevollmächtigten jeder Regierung besteht. 
Die Bevollmächtigten sind zugleich Referenten des Amts. 
Sie und - - soweit nötig — noch weitere von den Regierungen 
zu bestellende Beamte erledigen die Geschäfte nach einer 
von den Regierungen genau vereinbarten Geschäftsanweisung. 
Die sachgemäfse Durchberatung und Fortbildung der Bauart 
der Lokomotiven und Wagen unter voller Anpassung an die 
besonderen Verhältnisse und Bedürfnisse der einzelnen 
Länder ist die Aufgabe von ständigen Ausschüssen, die aus 
sachverständigen Vertretern der Eisenbahnbehörden der 
Einzelstaaten bestehen. Nachdem man sich so über den 
Aufbau und die Wirksamkeit des Gemeinschaftsamtes klar 
geworden ist, wird die zum 28. Juni anberaumte Ausschufs- 
sitzung der Regicrungsvertreter sich nur noch mit der 
Regelung der inneren finanziellen Verhältnisse der Betricbs- 
mittelgemeinschaft zu befassen haben. In dieser llinsicht 
liegen bereits die umfassendsten Vorarbeiten vor. Es sind, 
um über die finanziellen Wirkungen einer Betriebsmittel- 
gemeinschaft, über die Art und Weise, wie unter der Herr- 
schaft der Betriebsmittelgemeinschaft der finanzielle Aus- 
gleich unter den Vertragsstaaten vorzunehmen ist, Klarheit 
zu schaffen, nach allen Richtungen hin die genauesten rech- 
nerischen Erhebungen und Feststellungen gemacht worden. 
So dürfen wir wohl bei dem jetzigen Stande der Ver- 
handlungen hoffen, dafs noch im Laufe dieses Jahres der 
Staatsvertrag über die Betriebsmittelgemeinschaft die gesetz- 
gebenden Körperschaften der Deutschen Staaten beschäftigen 
wird. (Berliner Actionair.) 

Ernennung zum Doktor-Ingenieur. Rektor und Senat 
der Technischen Hochschule haben durch einstimmigen Be- 
schlufs vom 30. Mai d. Js. auf Antrag des Kollegiums der 
Abteilung für Maschinen-Ingenieurwesen Herrn Geheimen 
Baurat Emil Rathenau in Berlin in Anerkennung seiner 
hervorragenden Tätigkeit als Mitbegründer der deutschen 
Elektrotechnik, insbesondere als Schöpfer vorbildlicher 
Zentralen und Anlagen für Kraftübertragung, die akademische 
Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 

Das Verzeichnis der höheren Eisenbahnbeamten, mit 
Angabe über Rang und Dienstalter ist jetzt in der 5. Auflage 
(nach dem Stande vom 27. Mai 1905) im Verlage von 
Gebrüder Jänecke in Hannover erschienen. Das Verzeichnis 
zerfällt in 6 Teile: 1. Reichseisenbahnamt, 2. Verwaltung 
der Reichseisenbahnen, 3. Verzeichnis der Beamten der in 
Preufsisch- Hessischer Betriebsgemeinschaft stehenden Eisen- 
bahnen nebst Angabe des Ranges und Dienstalters 
(Ministerium der öftentlichen Arbeiten, Eisenbahndirektions- 
Präsidenten, Juristische, Hochbautechnische, Bautechnische 
und Maschinentechnische Beamte, Rechnungsdirektoren, 
Vorstände der Verkehrsinspektionen), 4. Uebersicht sämtlicher 
Beamten nach Direktionen geordnet mit Angabe der 
Dezernate, 5. Auszug aus dem Etat der Preufsischen Eisen- 
bahnverwaltung, 6. Alphabetisches Namenverzeichnis. Die 
Grofsherzogl. Hessischen Beamten sind am Schlusse einer 


*) S. Annalen No. 663 u. 667. 
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jeden Kategorie besonders aufgeführt. Die Anordnung der 
einzelnen Beamten erfolgte, abgesehen von den Zentral- 
behörden, nach Fachrichtungen. Im Uebrigen entspricht das 
Werkchen hinsichtlich praktischer Ausstattung und Ueber- 
sichtlichkeit den bisherigen Auflagen und wird gleich diesen 
zweifellos ebenfalls eine gute Aufnahme finden. 

46. Hauptversammlung des Vereines Deutscher Ingenieure 
in Magdeburg. Als Vorsitzender des Vereines für die beiden 
nächsten Jahre wurde Herr Geh. Regierungsrat Professor 
Dr. Slaby, Charlottenburg, gewählt. Ferner wurden Berichte 
über eine gröfsere Zahl wichtiger Vercinsarbeiten erstattet, 
deren Durchführung in den meisten Fällen noch längere 
Zeit erfordern wird; so über die Aufstellung von Normen 
über Leistungsversuche an Kraftgasanlagen und Verbrennungs- 
maschinen, über mifsbräuchliche Benutzung von Zeichnungen 
und anderen Ingenieurarbeiten, über Verfassung cines Werkes: 
Geschichte der Dampfmaschinen, über Hochschul- und Unter- 
richtsfragen u. s. w. Für den Umbau des Vereinshauses 
in Berlin, das nunmehr, was noch nicht der Fall war, mit 
seinen gesamten Räumen in eigene Benutzung übernommen 
werden soll, wurde eine Summe von 50000 Mark bewilligt. 

Die Hauptversammlung des nächsten Jahres, mit der 
zugleich die Feier des 50jährigen Bestehens des Vereines 
verknüpft sein wird, soll in Berlin stattfinden. 

Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke Actien-Gesellschaft. 
Die Firmen Felten & Guilleaume Carlswerk Act.-Ges. 
in Mülheim am Rhein und Elektrizitáts-Act.-Ges. vorm. 
W. Lahmeyer & Co. in Frankfurt am Main teilen mit, dafs 
sie sich vereinigt und für das so erweiterte Unternehmen 
die Firma Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke Actien-Ge- 
sellschaft in Mülheim am Rhein und Frankfurt am Main 
angenommen haben. Den Vorstand der Gesellschaft bilden 
die Herren Prof. Bernhard Salomon, Alfred Astfalck, Carl 
von der Herberg, Friedrich Jordan, Johann Mathias Kemp, 
L. A. Roosen Runge, Friedrich Schleifenbaum, Albrecht 
Schmidt, Carl Steven und Wilhelm Vogelsang. 

Berichtigung zu dem in No. 672 d. Annalen enthaltenen 
Vortrag des Herrn Ingenieur Dieterich über: „Die Schaffung 
von Landungsstellen an sonst unzugänglichen Küsten mittels 
schwebender Transporteinrichtungen.“ Auf S. 229 ist die 
Abb. 15 auf den Kopf gestellt, und bitten wir die Leser dies 
gütigst berichtigen zu wollen. D. Red. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Vorstande der Abteilung für Schiffbau- 
angelegenheiten des Konstruktionsdepartements des Reichs- 
marincamts der Geh. Oberbaurat und vortragende Rat im 
Reichsmarineamt Rudloff, zum Geh. Baurat und vortragen- 
den Rat im Reichsmarineamt der Gch. Marinebaurat und 
Maschinenbaudirektor Assmann; 

zu Marine-Schiffbaumeistern die Marincbauführer des 
Schiffbaufaches Wendenburg und Löflund. 

Kommandiert: zur Dienstleistung im Reichsmarineamt 
vom l. Oktober 1905 ab der Marine-Oberbaurat und 
Maschinenbau-Betriebsdirektor Fritz. 

Enthoben: von seinem Kommando zur Dienstleistung 
im Reichsmarineamt und der Kaiserl. Werft in Kiel zugeteilt 


zum l. Oktober 1905 der Marine-Maschinenbaumeister 
Pophanken. 
Versetzt: von Kiel nach Wilhelmshaven und der 


Kaiserl. Werft Wilhelmshaven zugeteilt der Marine-Schiffbau- 
meister Neudeck. 
Militärbauverwaltung Preufsen. 

Versetzt: in die Vorstandstelle des Militärbauamtes 
Breslau II der Militärbauinspektor Mattel, techn. Hilfsarbeiter 
bei der Intendantur des V. Armeekorps. 

In den Ruhestand getreten: der Militärbauinspektor 
Baurat Knothe-Baehnisch in Breslau Il. 
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Preufsen. 


Ernannt: zum aufserordentl. Mitgliede der Akademie 
des Bauwesens der Geh. Oberbaurat v. Rosainsky, Chef 
der Bauabteilung des Kriegsminist.; 

zum etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule 
in Hannover der aufserordentl. Professor in der philo- 
sophischen Fakultät der Universität Halle-Wittenberg Dr.-Ing. 
Alwin Nachtweh; 

zu Reg.- und Bauräten die Eisenbahn-Bauinspektoren 
Elbel in Insterburg, Unger in Berlin, Boy in Oberhausen, 
Levy in Duisburg, Bergerhoff in Düsseldorf, Erdbrink in 
Leinhausen, Theodor Hartwig in Stettin und Baldamus in 
Fulda, die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Lauer 
in Stettin, Karl Horstmann in Kattowitz, Beermann in Köln, 
Ortmanns in Münster i. W., Alfred Sachse in St. Johann- 
Saarbrücken, Wächter in Köln, v. Zabiensky in Berlin, 
Landsberg in Dirschau, Stuhl in Kleve, Rosenberg in Düssel- 
dorf, Wagner in Koblenz, Köhr in Ludwigslust, Rehdantz 
in Glückstadt, Friedrich Lehmann in Weifsenfels und Hahn- 
rieder in Insterburg, sowie der Wohnungsinspektor Baurat 
Lehmann in Düsseldorf; 

zum Eisenbahndirektor mit dem Range der Räte vierter 
Klasse der Eisenbahn-Maschineninspektor Rumpf in Ratibor, 
zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor der Reg.-Bau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Paul Effenberger in Danzig; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Arthur Exner 
aus Wättrisch, Reg.-Bez. Breslau (Maschinenbaufach), Joseph 
Humpert aus Hamm in Westfalen, Friedrich Müller aus 
Siegen und Max Wojahn aus Fraustadt in Posen (Hoch- 
baufach); 

zum Gewerbeinspektor der Gewerbassessor Dr. Kirchner 
in Göttingen; derselbe ist mit der Verwaltung der Gewerbe- 
inspektion daselbst betraut worden; 

zu Gewerbeassessoren die Gewerbereferendare Ulrichs 
aus Breslau, Drescher aus Potsdam und Dr. Rosebrock aus 
Koblenz. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat dem 
etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule in Aachen 
Ludwig Pinzger; 

© das Prädikat Professor dem Privatdozenten an der 

Techn. Hochschule in Aachen Reg.-Baumeister Karl Sieben; 

die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebsinspektion 

l in Osnabrück dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Czygan. 

Ueberwiesen: als Hilfsarbeiter die Gewerbeassessoren 
Drescher der Gewerbeinspektion in Merseburg und Dr. Rose- 
brock der Gewerbeinspektion in Kattowitz, sowie zum 1. Juni 
d. J. der Gewerbeassessor Ulrichs der Gewerbeinspektion 
Berlin I (Potsdam). 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Schievelbusch der Kgl. Eisenbahndirektion in Berlin 
und Fabian der Kgl. Eisenbahndirektion in Kattowitz 
(Maschinenbaufach), Dietz der Kgl. Eisenbahndirektion in 
Altona, Klammt der Kgl. Eisenbahndirektion in Kassel, 
Offenberg der Kgl. Eisenbahndirektion in Essen a. d. R. und 
Hammann der Kgl. Eisenbahndirektion in Posen (Kisenbahn- 
baufach), Freise der Kgl. Eisenbahndirektion in Magdeburg, 
Boldt der Kgl. Regierung in Köslin, Greim dem Kgl. Polizei- 
prásidium in Berlin, Krencker der Kgl. Ministerial- Bau- 
kommission in Berlin, Friedrich Müller der Kgl. Regierung 
in Wiesbaden und Wojahn der Kgl. Regierung in Erfurt 
(Hlochbaufach), Heinekamp, bisher beurlaubt, der Kgl. Re- 
gierung in Düsseldorf (Wasser- und Strafsenbaufach). 


Versetzt: die Reg.-Baumeister des Hochbaufaches 
Gerhard Schmidt von Berlin nach Marggrabowa, Merzenich 
von Rixdorf nach Hermeskeil und Seeling von Naumburg 
nach Lengefeld, Kreis Heiligenstadt; 

zum 1. Juni d. J. der Gewerberat Kozer von Góttingen 
nach Arnsberg unter Verleihung der Stelle eines gewerbe- 
techn. Hilfsarbeiters bei der dortigen Kgl. Regierung. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
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dienste erteilt: dem Reg.-Baumeister des Eisenbahnbau- 
faches Hugo Schneiders in Posen. 


Bayern. 


Ernannt: zu Honorarprofessoren der Kgl. Techn. Hoch- 
schule München der Landeskulturingenieur im Kgl. Staats- 
minist. des Innern und Dozent für landwirtschaftl. Meliorations- 
wesen an der Techn. Hochschule München Dr. Joseph 
Spöttle und der Steuerrat im Katasterbureau und Privat- 
dozent für Geodäsie und Ingenieurwissenschaften an der 
Bauingenieurabteilung der Techn. Hochschule Dr. Ignaz 
Bischoff, unbeschadet ihrer hauptamtlichen Dienststellungen 
und ohne Aenderung ihres bisherigen Dienstranges; 

zum Assessor bei dem Landbauamte Würzburg der 
Staatsbauassistent Wilhelm Gollwitzer in Landshut. 


Befördert: zum ordentlichen Professor der Hochbau- 
konstruktionslehre und Baumaterialienlehre an der Archi- 
tektenabt. der Kgl. Techn. Hochschule München der aufser- 
ordentl. Professor für Hochbaukonstruktionslehre und Bau- 
materialienlehre an der Architektenabt. dieser Hochschule 
Emil Edler v. Mecenseffy. 

Beurlaubt: auf 3 Jahre unter dem Vorbehalte seiner 
Wiederverwendung im Staatseisenbahndienste der Eisenbahn- 
assessor bei der Betriebswerkstätte Regensburg Max Häfner 
zum Zwecke des Eintritts in den Dienst der Pfälzischen 
Eisenbahnen. 

In den Ruhestand getreten: auf die Dauer eines 
Jahres der Bauamtsassessor Hans Lippert in Würzburg. 


Württemberg. 


Ernannt: zu etatsmäfsigen Reg.-Baumeistern im Finanz- 
departement die Reg.-Baumeister Tränkle in Reutlingen und 
Rimmele in Stuttgart; 

zu Reg.-Baumeistern die Kandidaten Maximilian Berner 
aus Stuttgart, Karl Fausel aus Schwenningen, O.-A. Rottweil, 
Ferdinand Friker aus Biberach an der Rifs, Rudolf Kurz aus 
Esslingen, Gustav Schiller aus Gerlingen, O.-A. Leonberg, 
Wilhelm Wolf aus Stuttgart und Paul Zerrath aus Mosbach 
in Baden (Maschineningenieurfach), Alfred Bihl und Eugen 
Bruker aus Stuttgart, Gustav Hecht aus Reutlingen, Reinhold 
Irion aus Stuttgart, Karl Jung aus Ulm, Eugen Kirn aus 
Biberach an der Rifs, Felix Krafft aus Ludwigsburg, Friedrich 
Möfsner aus Stuttgart, August v. Müller aus Krispendorf bei 
Schleiz, Karl Reichle aus Tübingen, Christian Schrade aus 
Mehrstetten, O.-A. Münsingen, Max Wagner aus Ludwigs- 
burg, Louis Werner aus Stuttgart und Paul Wolf aus Schroz- 
berg, O..A. Gerabronn (Hochbaufach); Georg Otto Berner 
aus Erlau, Gemeinde Aalen, Karl Brehm aus Stuttgart, Max 
Feuchtinger aus Kapfenburg, O.-A. Neresheim, Wilhelm 
Fuchslocher aus Esslingen, August Eugen Glaser aus 
Wilhelmsdorf, Erwin Grofs aus Stuttgart, Otto Haller aus 
Kannstatt, Karl Heintel aus Góppingen, Paul Kauffmann aus 
Esslingen, Karl Keller aus Herrenberg, August Lechler aus 
Markt-Lustenau, Wilhelm Lóble aus Stuttgart, Otto Pasedag 
aus Neustrelitz in Mecklenburg-Strelitz, Otto Rieger aus Ess- 
lingen, Hermann Rukwied aus Nürtingen, Karl Schächterle 
aus Kannstatt, Otto Schleicher aus Markgröningen, Emil 
Schweickbardt aus Stuttgart, Emil Silber aus Hemmingen, 
Johannes Zeller aus Markgröningen und Friedrich Zimmer- 
mann aus Hlirschlanden in Baden (Bauingenieurfach). 

Verliehen: der Titel und Rang eines Baurats dem 
Reg.-Baumeister Alfred Woltz in Stuttgart. 

Uebertragen: eine Inspektorstelle bei der Gebäude- 
brandversicherungsanstalt dem Reg.-Baumeister Daser bei 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen unter Verleihung 
des Titels und Ranges eines Bauinspektors. 


Gestorben: der Geh. Baurat Klutmann, Reg.- und 
Baurat bei der Ministerial-Baukommission in Berlin, der Reg. 
und Baurat Reppenhagen in Grunewald bei Berlin, der Reg.- 
und Baurat Riemer in Essen a. d. R. und der Reg.-Bau- 
meister a. D. Wilhelm Feldmann. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Versammlung am 12. April 1905. 
Vorsitzender: Herr Ministerial-Direktor, Wirklicher Geheimer Rat Dr. na. Schroeder. 
Schriftführer: Herr Reg.- und Baurat Diesel. 
(Mit 11. Abbildungen sowie 2 Tafeln.) 


— Q—rná — Dia 


Vorsitzender: Meine Herren, die Sitzung ist eróffnet. 

Ich habe zunächst mitzuteilen, dafs die Niederschrift 
über die vorige Sitzung hier ausliegt. Etwaige Einwände 
bitte ich, mir bis zum Schlufs der Sitzung anzumelden. 

Aufser den regelmäfsigen Eingängen an Zeitschriften 
sind für die Bibliothek eingegangen von Herrn Ingenieur 
Zacharias das von ihm gemeinschaftlich mit Herrn 
Mathias Müsch verfafste Werk: Konstruktion und Hand- 
habung elektro-medizinischer Apparate, ferner von Herrn 
Reg.- und Baurat Scheibner das von ihm verfafste 
Werk: Die mechanischen Sicherheitsstellwerke, 1 Band. 
Den Herren Einsendern spreche ich hiermit den Dank 
des Vereins aus. 

Weiter ist beim Verein ein Schreiben des geschäfts- 
führenden Ausschusses für die Schiller-Feier in Berlin 
1905 zugegangen. (Redner verliest das Schreiben.) 
Der Vorstand glaubt, dafs es nach den Satzungen nicht 
angängig ist, von Vereins wegen die Durchführung des 
Plans zu unterstützen. Er stellt indes den Mitgliedern 
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anheim, die Geldsammlungen ihrerseits fórdern zu wollen 
und die betreffenden Gelder an die Depositenkassen 
der Deutschen Bank abzuführen. 

Dann bitte ich Herrn Bork, seinen Vortrag 


Ueber Betriebsstórungen und Unfälle im Stralsen- 
bahnverkehr 
zu halten. 


Herr Geh. Baurat Bork: Meine Herren, zu meiner 
amtlichen Tätigkeit gehört u. a. die Ausübung der tech- 
nischen Aufsicht über die Kleinbahnen im Direktionsbezirk 
Berlin. Einer Anregung, die hier im Verein s. Z. gegeben 
wurde, folgend, habe ich es daher übernommen, die 
Unfälle und Betriebsstörungen im allgemeinen Strafsen- 
bahnverkehr einer kurzen Erörterung zu unterziehen. Ich 
werde mich dabei der Hauptsache nach auf diejenigen 
Strafsenbahnen beschränken, die in dem Verwaltungs- 
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gebiet des Kgl. Polizeipräsidiums zu Berlin liegen. Es 
sind das die nachstehend verzeichneten Bahnen: 
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!) Von den 481 Wagen, die zum Befahren der Unterleitungsstrecken eingerichtet sind, haben 


200 Wagen keine vom Fahrer zu 


bedienenden Stromabnehmer, sondern Kontaktstangen, an welche lose Stromabnehmer von besonderem Personal angehängt werden. — 
?) Die hier aufgeführten 983 + 61 + 30 Wagen mit Kurzschlufsbremsen sind Motorwagen, die gleichzeitig auch Magnetbremse besitzen 


und deshalb auch in der nächsten Spalte mitgezählt sind. 


— 8) Unter den 102 Spezialwagen sind 71 Materialwagen, 16 Salzstreuwagen 


und 15 Turmwagen. — 4) Darunter I eigene Kraftstation. — 5) 1 eigene Kraftstation aufser Betrieb, 1 eigene Umformstation in Betrieb. — 


5) Die Kraftstation ist Eigentum der Strafsenbahn. 
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Die zum Betrieb der vorstehend aufgeführten Bahnen 
erforderliche Maschinenleistung stellt sich zu Zeiten des 
eröfsten Bedarfs auf annähernd 30000 PS, während 
10000 PS zur Verfügung stehen. Die Verkehrsbe- 
förderung auf diesen Bahnen ist eine sehr gewaltige 
und ist in Abb. I in ihrer Entwicklung vom Jahre 1895 
ab dargestellt. Sie ist danach im Jahre 1904 bereits auf 
394,56 Millionen angewachsen. 

Im Vergleich zu der Personenbeförderung durch 
die Berliner Stadt- und Ringbahn mit annähernd 110 
Millionen, der elektrischen Hoch- und Untergrundbahn 
mit 32,1 Millionen und derjenigen der Omnibusse mit 
93,3 Millionen ist somit die Leistung der genannten 
Berliner Strafsenbahnen eine sehr bedeutende, ja sie 
erreicht sogar annähernd die Leistungsfähigkeit der 
gesamten übrigen Strafsenbahnen im Preufsischen Staat. 

Es unterliegt keinem Zweifel, dafs an ein so grolses 
Strafsenbahnnetz im Hinblick auf die Verkehrsdichtigkeit 
und unter Berücksichtigung des sonstigen Strafsen- 
verkehrs, wie er sich in den belebten Teilen der Stadt 
Berlin abspielt im Interesse der Betriebssicherheit von 
Anfang an ganz besonders hohe Anforderungen gestellt 
werden mufsten. Es sind daher sowohl bei der Er- 
richtung neuer Linien als bei der Umwandlung der be- 
stehenden Pferdebahnen in elektrisch betriebene Bahnen 
an die Betriebsmittel und die Bahnanlagen die weit- 
gehendsten Ansprüche gestellt worden. In gleicher 
Weise wurden scharfe Bestimmungen über die Ordnung 
und Handhabung des Betriebsdienstes erlassen, sodann 
über den Revisions- und Unterhaltungsdienst eingehende 
Vorschriften gegeben und im weiteren der tüchtigen 
Ausbildung des Betriebspersonals besondere Aufmerk- 
samkeit gewidmet. 

Trotz dieser Vorkehrungen ist doch, namentlich im 
Verlaufe der Umwandlung der Pferdebahnen in elektrisch 
betriebene Bahnen in den Jahren 1895 bis 1902, eine 
recht erhebliche Zunahme der Unfälle zu verzeichnen 
gewesen, wobei allerdings mit berücksichtigt werden 
mufs, dafs während dieser Umwandlungsperiode auch 
eine erhebliche Zunahme des Verkehrs stattgefunden 
hat. Es wurden beispielsweise im Jahre 1895, als noch 
voller Pferdebetrieb vorhanden war, 157 Millionen 
Personen befördert, während 1902, als die Umwandlung 
beendet war, bereits 280 Millionen Personen gefahren 
sind. Dieser gewaltige Aufschwung des Verkehrs ist 
in Abb. 1, Tafel 2, des näheren zur Darstellung gebracht. 

Aber auch unter Berücksichtigung der starken 
Verkehrszunahme ist, wie aus der schaubildlichen Dar- 
stellung entnommen werden kann, sowohl hinsichtlich 
der schweren Verletzungen und Todesfälle als auch hin- 
sichtlich der leichten Verletzungen bis zum Jahre 1900 
eine beträchtliche Steigerung eingetreten. 

Bemerkt sei hierbei, dals als schwere Verletzungen 
solche anzusehen sind, die meist eine dauernde Schädi- 
gung der Gesundheit herbeiführen.. Als leichte Ver- 
letzungen sind solche aufzufassen, die keinen dauernden 
Nachteil für die Gesundheit zur Folge haben und keine 
längere Unterbrechung der Arbeitstätigkeit des Be- 
troffenen bedingen. 

Es sei hier nur kurz hervorgehoben, dafs die 
schweren Verletzungen und Todesfälle, welche zur Be- 
urteilung der Betriebsgefahr hauptsächlich in Frage 
kommen, auf 1 Million beförderte Personen im Jahre 1895 
nur 0,48 betrugen, im Jahre 1900 dagegen die Höhe 
von 1,18 erreichten, also um mehr als 100 pCt. gestiegen 
waren. Die absolute Zahl der schwer verletzten und 
getöteten Personen betrug im Jahre 1895 76 und im 
Jahre 1900 332. Vergleicht man diese Unfälle mit 
denjenigen, die durch das übrige Strafsenfuhrwerk her- 
vorgerufen sind, so ergibt sich, dafs diese im Jahre 
1900 642 betrugen, also annähernd doppelt so hoch 
waren als auf den Strafsenbahnen. Die im reinen 
Omnibusbetriebe vorgekommenen schweren Verletzungen 
und Todesfälle haben im Jahre 1900 auf 1 Million be- 
förderte Personen 0,82 betragen, sind also immerhin 
rund 30 pCt. geringer als bei den Strafsenbahnen ge- 
wesen. 

Dei einem Vergleich mit den Unfällen auf den 
Hauptbahnen ergibt sich, dafs diese auf 1 Million be- 
fórderte Personen. im Jahre 1900 3,23 betragen haben, 
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wobei allerdings bemerkt wird, dafs ein unmittelbarer 
Vergleich nicht angängig ist, weil in vor genannter Zahl 
auch diejenigen Unfälle enthalten sind, die im Güterzug- 
dienst, Rangierdienst usw., bei denen keine Personen- 
beförderung stattfindet, vorgekommen sind. Wenn nun 
auch hiernach die Unfälle bei den Berliner Strafsen- 
bahnen im Jahre 1900, welches die gröfsten Unfallziffern 
aufgewiesen hat, nicht als aufsergewóhnlich hohe zu 
erachten waren, so ist doch immerhin gegenüber dem 
früheren Pferdebahnverkehr eine wesentliche Zunahme 
zu verzeichnen gewesen und mufste auf eine Ver. 
minderung mit Nachdruck hingewirkt werden. Nach 
näherer Prüfung der Unfallursachen ergab sich, dafs im 
Jahre 1900 auf I Million beförderte Personen 


durch Auf- und Abspringen . 0,36 
durch Umstofsen bezw. Ueberfahren . 0,59 
durch Zusammenstofsen von Wagen. 0,12 
durch verschiedene Ursachen 0,11 
schwere Unfälle entfielen, während im Jahre 1895 
durch Auf- und Abspringen 0,21 
durch Umstofsen bezw. Ueberfahren . 0,12 
durch Zusammenstofsen von Wagen. 0,09 
durch verschiedene Ursachen 0,06 
derartige Fälle zu verzeichnen waren. (Vergl. Abb. 1 


u.2, Tafel 2.) Hieraus geht hervor, dafs die wesentlichste 
Zunahme der Unfälle durch Auf- und Abspringen und 
durch Umstofsen bezw. Ueberfahren stattgefunden hat. An 
sich ist nun die erstgenannte Ursache lediglich auf eigenes 
Verschulden der Verletzten zurückzuführen, indem sie 
dabei die Geschwindigkeit der Fahrzeuge unterschätzen. 
Beim Pferdebahnbetrieb war das Auf. und Abspringen 
infolge der geringeren Geschwindigkeit und besonders 
auch dadurch weniger gefährlich, dafs eine Geschwindig- 
keitszunahme über etwa 12 km/Std. nicht leicht eintreten 
konnte. Beim elektrischen Betrieb kann dagegen durch 
den Fahrer die Geschwindigkeit sehr schnell und bis 
zu einer Höhe gesteigert werden, bei der das Abspringen 
wesentlich gefährlicher wird. Zur Verminderung dieser 
Unfälle wurden daher die gröfsten zulässigen Ge- 
schwindigkeiten bestimmt vorgeschrieben und: zwar in 
der Weise, dafs in verkehrsreichen Gebieten eine 
Maximalgeschwindigkeit von 16 km/Std., in den weniger 
verkehrsreichen Strafsen von 20 km/Std. und in den 
Aufsenbezirken von 25 km/Std. nicht überschritten 
werden darf. Im weiteren ist versucht worden, die 
Fahrgäste durch entsprechende Anschläge mit Ab- 
bildungen vom Abspringen während der Fahrt abzuhalten 
und sie im übrigen über die beim Verlassen der Wagen 
zu beobachtende Vorsicht zu belehren. Von weiteren 
Mafsnahmen, als polizeiliches Verbot des Auf- und Ab- 
springens oder Verschliefsen der Einsteigeöffnungen 
während der Fahrt ist mit Rücksicht auf die besonderen 
Verkehrsverhältnisse Berlins Abstand genommen worden. 
Es hat sich auch herausgestellt, dafs durch die vorge- 
nannten Mafsnahmen und die sich immer weiter ver- 
breitende Erkenntnis der Gefahr eine erhebliche Ver- 
minderung dieser Unfälle eingetreten ist. Bereits im 
Jahre 1902 waren diese Unfälle von 0,36 auf 0,26 und 
im Jahre 1904 auf 0,21 herabgesunken (vergl. Abb.1u.2, 
Tafel 2), sodafs sie nunmehr nicht hóher sind wie früher 

beim Pferdebetrieb. Inbetreff der Unfälle durch Umstofsen 
bezw. Ueberfahren, die vom Jahre 1895 bis 1900 von 
0,12 auf 0,59, d. h. annähernd auf das fünffache gewachsen 
sind, ist zu bemerken, dafs die Ursachen dieser schr 
bedeutenden Zunahme der Hauptsache nach in der Nicht- 
beachtung der gesteigerten Geschwindigkeit und in der 
Unachtsamkeit beim Ueberschreiten der Gleise bestehen. 
Besonders gefährlich ist das Ueberschreiten der Gleise, 
wenn es hinter einem auf dem ersten Gleise befindlichen 
Wagen ausgeführt wird, während gleichzeitig auf dem 
zweiten Gleise ein Wagen vorüber fährt. Beim früheren 
Pferdebetrieb war diese Gefahr erheblich geringer, weil 
die vor dem Wagen hergehenden Pferde leicht zur Seite 
ausweichen konnten. Als wesentlichste Mafsnahmen 
zur Verminderung dieser Unfälle sind anzuführen, die 
Verwendung möglichst wirksamer Bremseinrichtungen, 
die Heranbildung eines aufmerksamen und entschiossen 
eingreifenden Fahrerpersonals und endlich die An- 
wendung geeigneter Schutzvorrichtungen gegen das 
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Ueberfahren gefallener Personen. Die Schutzvor- 
richtungen bestehen im allgemeinen aus Rahmen, welche 
de Achsen und Räder der Wagenuntergestelle bezw. 
Drehgestelle umschliefsen. Aufserdem sind viclfache 
Versuche mit vor der Stirnwand angebrachten Schutz- 
vorrichtungen in den verschiedenartigsten Bauarten an- 
gestellt worden, ohne indes einen wesentlichen Erfolg 
damit zu erzielen. Die Wirksamkeit der Schutzrahmen 
wird noch dadurch unterstützt, dafs die vor diesen be- 
findlichen Teile der Wagenuntergestelle möglichst so 
hoch über dem Straísenpflaster liegen, dafs gefallene 
und unter die Wagen geratene Personen nicht von diesen 
Teilen erfafst werden. Die wesentlichste Herabininderung 
dieser Unfälle ist dadurch herbeigeführt worden, dats. 
auf Anordnung der Aufsichtsbehörden ganz allgemein 
sämtliche Achsen der Wagen gebremst werden, dafs 
ferner bei aus mehreren Wagen bestehenden Zügen 
durchgehende Bremsen zur Anwendung kommen, die 
vom Fahrer gleichzeitig in Tätigkeit gesetzt werden 
können, und dafs endlich aufser der Handbremse durch- 
weg entweder elektrische oder Luftdruckbremsen zur 
Anwendung gekommen sind. Hierdurch und durch die 
Verwendung eines durchaus tüchtigen geschulten Fahrer- 
personals ist es gelungen, die Unfälle durch Umstofsen 
und Ueberfahren von 0,59 im Jahre 1900 auf 0,22 im 
Jahre 1904 also um rund 60 pCt. zu ermáfsigen. 

Hinsichtlich der Zusammenstófse sei angeführt, dafs 
diese Unfälle zwar erheblich hinter denjenigen durch 
Auf- und Abspringen und durch Umstofsen bezw. Ucber- 
fahren zurückstehen, dafs sie aber immerhin auch eine 
Steigerung von 0,09 im Jahre 1895 auf 0,12 im Jahre 1900 
erfahren haben. Die meisten Unfálle sind dabei nicht 
durch Zusammenstofsen von Stra(ísenbahnwagen mit 
einander sondern von andern Fuhrwerken mit Strafsen- 
bahnwagen herbeigeführt worden. Die zuletzt genannten 
Zusanımenstöfse ereigneten sich in einer grolsen An- 
zahl von Fällen dadurch, dafs die Lastfuhrwerke zum 
Teil keine Bremsvorrichtungen besalsen. Es ist daher 
polizeilich angeordnet worden, dafs sämtliche Last- 
fuhrwerke mit Bremsen ausgerüstet sein müssen. Der 
Erfolg dieser Mafsnahme hat sich dann auch dadurch 
bemerkbar gemacht, dafs die Zahl dieser Unfälle von 
0,12 im Jahre 1900 auf 0,06 im Jahre 1904, also auf die 
llälfte zurückgegangen ist. 

Im ganzen ist durch die vorgenannten Mafsnahmen 
die Gesamtzahl der schweren Verletzungen und Tótungen 
somit sehr erheblich und zwar von 1,18 im Jahre 1900 
auf 0,53 im Jahre 1904, also um mehr als die Hälfte 
zurückgegangen und es sind diese Unfälle gegenwärtig 
im Verhältnis zu den beförderten Personen nicht viel 
zahlreicher als früher beim reinen Pferdebahnbetrieb, 
bei dem sich im Jahre 1895 die entsprechende Zahl 
auf 0,48 stellte. 

Bezüglich der leichten Verletzungen ist bis zum 
Jahre 1899 eine allmähliche Steigerung von 3,49 auf 
5,00 und dann eine Abnahme bis auf 4,41 im Jahre 1904 
eingetreten. Es ist somit gegen den früheren Pferde- 
betrieb nur eine verhältnismälsig geringe Zunahme vor- 
handen. 

Bedingt ist diese einerseits durch die immer noch 
vorhandene Unterschätzung der vergröfserten Fahr- 
geschwindigkeit und andererseits auch durch die Zu- 
nahme des sonstigen Stralsenverkehrs. Kurz erwähnt sei 
noch, dafs ın Abb. 4, Tafel 2 zur Darstellung gebracht 
ist, wie in den Jahren 1899 und 1900 die schweren Ver- 
letzungen und Todesfälle speziell bei der Grofsen 
Berliner Strafsenbahn verlaufen sind. Auffallend ist 
hier die grofse Verschiedenheit der Unfälle in den 
einzelnen Monaten. 

Hinsichtlich der wesentlichsten Betriebsstörungen 
habe ich anzuführen, dafs diese der Hauptsache nach 
durch den sogenannten gemischten Betrieb, bei dem 
die Motoren teils durch Oberleitung, teils durch in den 
Wagen untergebrachte Akkumulatoren mit Strom ver- 
sorgt wurden, hervorgerufen sind. Diesen System 
haftete eine grofse Reihe von Uebelständen an, die 
selbst bei sorgfältigster Einrichtung und Unterhaltung 
zu empfindlichen Störungen führten. Solche traten 
besonders im Winter 1899/1900 an Tagen mit starken 
Schneefällen in so erheblichem Umfange auf, dals viele 
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Linien völlig aufser Betrieb kamen. Diese Betriebs- 
störungen und die immer mehr sich geltend machende 
geringere Einschätzung der ursprünglich gegen die 
Oberleitung erhobenen ästhetischen Bedenken führten 
denn auch dazu, eine wesentlich weitere Ausdehnung 
der Obcrleitungsstrecken zu gestatten und für die 
wenigen Strecken, auf denen die Oberleitung hiernach 
noch nicht zugelassen wurde, die Unterleitung einzu- 
führen. Die Akkumulatorenbatterien in den Wagen 
sind hierdurch allerdings beseitigt, es mulste jedoch 
noch für eine Anzahl von Linien gemischter Betrieb 
mit Ober- und Unterleitung zur Einführung kommen. 
Wenn auch dies neue gemischte System erheblich 
weniger Stórungen im Gefolge hat, als das frühere mit 
Akkumulatoren, so sind die vorkommenden Betriebs- 
störungen trotz der sorgfältigsten Unterhaltung der 
Unterleitungseinrichtungen auf der Strecke und an den 
Wagen immerhin noch so zahlreich, dafs auch die Be- 
seitigung dieses Systems im Interesse der Betriebs- 
führung wünschenswert erscheint. Es stcht zu hoffen, 
dafs. dies Ziel durch die geplanten Untertunnelungen 
unter den Linden und vor dem Brandenburger Tor in 
nicht ferner Zukunft erreicht werden wird. 


Nicht unwesentliche Betriebsstörungen sind im 
weiteren im Jahre 1901 während der heilsen Sommer- 
monate durch häufig vorgekommene Drahtbrüche bei 
der Oberleitung zu verzeichnen gewesen. Diese traten 
in so besorgniserregender Weise cin, dafs es eine 
Zeitlang schien, als ob das bestehende Oberleitungs- 
system auf die Dauer nicht haltbar sein würde. Nach- 
dem indes durch sorgfältige Untersuchungen die Ur- 
sache der Drahtbrüche festgestellt und in dem starken 
Hoch- und Niederbiegen der Fahrdrähte an den Auf- 
hängepunkten durch den zu hohen Druck der Kontakt- 
rollen ermittelt worden war, ist dieser Uebelstand als 
behoben zu erachten. Die getroffenen Mafsnahmen cr- 
streckten sich der Hauptsache nach auf die Verminderung 
des Kontaktdruckes und eine sorgfältige Besichtigung 
und Unterhaltung der Oberleitung. Aufserdem wurden 
von der Grofsen Berliner Stralsenbahn aus eigenem 
Antrieb und ohne Veranlassung der Aufsichtsbehórden 
noch sogenannte Sicherheitsbügel angebracht, die für 
den Fall eines Drahtbruches unmittelbar an den Auf- 
hàngepunkten ein Herabfallen des Drahtes verhindern 
sollen. Auch durch eine vervollkommnete Ausbildung 
der sogenannten Isolatorösen ist eine wesentliche Ver- 
minderung der Bruchgefahr eingetreten, sodafs sowohl 
Betriebsstörungen als auch Gefährdungen von Personen 
durch dic Oberleitung die weitgehendste Einschránkung 
erfahren haben. 

Zur schleunigsten Behebung von Betriebsstörungen 
sind sehr eingehende Mafsregeln getroflen worden, 
indem auf einer Reihe von Betriebsbahnhöfen ständige 
Wachen eingerichtet und Flülfsgerätewagen aufgestellt 
sind, die unter Vermittelung eines eigenen ausgedehnten 
Fernsprechnetzes in kürzester Zeit an Ort und Stelle 
gelangen können. 

Der Betrieb und die Einrichtungen der Berliner 
Strafsenbahnen können sonach in Bezug auf Betriebs- 
tüchtigkeit und Sicherheit als den neuesten technischen 
Fortschritten vollständig entsprechend bezeichnet werden. 
DengesteigertenVerkehrsantorderungensind die Strafsen- 
bahnen indes wegen der sehr bedeutend wachsenden Zu- 

nahme des grolsstádtischen Verkehrs auf die Dauer 
nicht gewachsen und wird diesen Anforderungen erst 


durch die geplanten weiteren Untergrund- und Hoch- 


bahnen genügt werden können. 
(Lebhafter Beifall.) 


Vorsiti:ender: Meine Herren, ich darf dem Beifall 
des Vereins noch den Dank’ des Vorstandes beifügen. 
Hat jemand von den Herren etwas zu dem Vortrage 
zu bemerken? 

Herr Ministerialdirektor a. D., Wirkl. Geh. Ober- 
Reg.-Rat Dr. Micke: Meine Herren, es drängt mich, 
Herrn Geh. Rat Bork den Dank auszusprechen für die 
aufscrordentlich wohlwollende und objektive Beurteilung 
des Unternehmens, dessen Verwaltung ich angehöre. 
Ich möchte ihm und der Behörde, der er angehört, 
danken für die verständnisvolle Unterstützung, die wir 
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stets bei der Umwandlung des Betriebes in den elek- 
trischen gefunden haben. Andererseits habe ich aber 
auch mit Genugtuung vernommen, dafs die Verwaltung 
der Grofsen Berliner Strafsenbahn stets bestrebt ge- 
wesen ist, Anregungen der Aufsichtsbehórden nachzu- 
kommen. Ganz besonders hat mich aber gefreut zu 
hören, dafs auch Herr Geh. Rat Bork das Oberleitungs- 
system für das vorteilhafteste hält, und dafs die dagegen 
geltend gemachten Bedenken nicht zutreffend sind. Die 
Anlage, die wir über das Mais des Geforderten hinaus 
gemacht haben, nämlich die Einrichtung von Schutz- 
bügeln, hat zu diesem Ergebnis doch wohl wesentlich 
mit beigetragen. Denn, meine Herren, Drahtbrüche an 
sich sind bei uns ebensowenig gänzlich zu vermeiden, 
wie bei Ihnen die Schienenbrüche. Drahtbrüche kommen 
daher auch jetzt noch, wenn auch nur sehr selten vor. 
Die Schutzbügel treten dann in Wirksamkeit und kein 
Mensch merkt etwas davon. Wenn sie nicht da gewesen 
wären, so wären die Drähte heruntergekommen und 
hätten das Publikum gefährdet und beunruhigt. Wenn 
wir dazu übergegangen sind, von den Behörden - das 
reine Oberleitungssystem zu erbitten, so konnten wir 
das nur im Vertrauen darauf tun, dafs die wenigen 
Drahtbrüche, die sich noch ereignen, gefahrlos verlaufen. 

Die Bemerkung des Herrn Vortragenden, dafs man 
in der Folge mit den Niveaubahnen nicht auskommen 
wird, sondern zu Hoch- und Untergrundbahnen schreiten 
muís, gibt mir die erwünschte Gelegenheit zu erklären, 
dafs die Berliner Strafsenbahn es ganz aufserordentlich 
bedauert, wenn durch den bekannten Rechtsstreit mit 
der Stadt Berlin der Anschein erweckt wird, als ob sie 
den óffentlichen Verkehrsinteressen irgendwie entgegen- 
treten wollte. Wir sind weit davon entfernt, an sich 
nützliche Unternehmungen zu hindern oder zu bekämpfen, 
es handelt sich für uns nur lediglich um die Wahr- 
nehmung wichtiger Privatrechte, zu der der Vorstand 
der Gesellschaft gesetzlich verpflichtet ist, es sind Rechte, 
die ich vergleichen möchte mit denen des Grundbesitzers, 
dem Schienen über sein Grundstück gelegt werden 
sollen, und der nicht ohne weiteres nachgibt, sondern 
Entschädigung verlangt, der aber darum noch nicht ein 
Feind der Bahn ist. Den Vorwürfen, die gegen uns 
aus der Wahrnehmung unserer Rechte und Pflichten 
hergeleitet werden, hier in dieser ansehnlichen Ver- 
sammlung von vorurteilslosen Fachmännern entgegen- 
treten zu dürfen, freut mich nn Intresse der Verwaltung, 
der ich angehóre. 

Herr Geh. Baurat Bork: Ich habe vergessen, die 
Herren darauf aufmerksam zu machen, dafs hier eine 
Reliefdarstellung der Verkehrsverhältnisse der Grofsen 
Berliner Stralsenbahn ausgestellt ist. Ich wıll dazu kurz 
erwähnen, dafs die Zahl der auf den einzelnen Strecken- 
abschnitten beförderten Personen durch Hóhenauf- 
tragungen nach einem bestimmten Mafsstab dargestellt 
sind, und dafs hier eine Strecke vorkommt, auf der tag- 
täglich über 100000 Personen verkehren. Das ist, wie 
Sie erraten werden, die Strecke vom Leipziger Platz 
bis zur Mauerstrafse und bis zur Potsdamer Brücke. 

Herr Oberstleutnant a. D. Buchholtz: Meine Herren, 
ich freue mich, dafs eine Bemerkung über die Unfälle 
bei den Straísenbahnen, die ich vor 2 Jahren gemacht 
habe, den Anlafs zu einem so interessanten Vortrage 
gegeben hat, aus dem wir entnommen haben, wie wcit 
die Sicherheit in den 2 Jahren fortgeschritten ist. 
Dennoch möchte ich mir bei dieser Gelegenheit erlauben, 
einige Fragen aufzuwerfen, die indessen keine Vorwürfe 
enthalten sollen. 
Wagen noch immer mit den unglücklichen Federwesten 
bekleidet in. den Strafsen herumlaufen, obwohl auf dem 
Kongrefs der Klein- und, Strafsenbahn- Gesellschaften 
1901 in Stuttgart schon ohne Widerspruch festgestellt 
worden ist, dafs die Federwesten cher schädlich als 
nützlich scien. Vor einigen Tagen berichteten die 
Zeitungen, dafs ein Mann von dem am Motorwagen 
befestigten federnden Korb weit fortgeschleudert worden 
und besinnungslos liegen geblieben sei. 

Wenn nun auch die beim Besteigen und Verlassen 
der Wagen vorkommenden Unglückstálle zum grölsten 
Teil durch cigenes Verschulden herbeigeführt werden, 
so kann doch anderseits wohl kaum in Abrede gestellt 


Ich möchte darauf hinweisen, dafs die 
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werden, dafs auch den hohen und steilen Tritten an 
den Wagen ein Teil der Schuld beizumessen ist. Es 
ist deshalb durchaus anzuerkennen, dafs bei einzelnen 
neueren Wagen diesem Umstand dadurch Rechnung 
getragen worden ist, dafs man die Plattformen der 
Wagen um eine Stufenhóhe niedriger gelegt hat, wo- 
durch das Besteigen der Wagen ungemein erleichtert 
wird. Dennoch ist es bei der Hóhe der Stufen für 


‘Damen immer noch ziemlich beschwerlich, was man 


merkt, wenn man mehreren derselben den Vortritt 
lassen und warten muls. 

Nun ist weiter auf dem Kongrefs in Stuttgart be- 
hauptet worden, der beste Schutz gegen das Überfahren 
seien die 5—7 cm über das Pflaster herabreichenden 
Schutzbretter vor den Rádern. Da nun beim Ueberfahren 
häufig auch Verletzungen durch die unter den Platt- 
formen befindlichen Eisenteile herbeigeführt werden, 
erscheint es nicht ungerechtfertigt, die Frage aufzu- 
werfen, ob sich denn, wenigstens bei den vierachsigen 
Wagen, vorn nicht eine weit herabreichende den Schutz- 
brettern ähnliche Bekleidung anbringen liefse. Herr 
Professor Cauer hat uns hier kürzlich im Bild einen 
Wagen der Strafsenbahn in Edinburg vorgeführt, der 
in dieser Weise bekleidet war; ich sollte meinen, wenn 
es sich dort ermöglichen läfst, müfste es sich auch bei 
uns ausführen lassen. Es würde damit vielleicht 
manche schwere Verletzung vermieden werden können. 

Schliefslich möchte ich noch auf einen Uebelstand 
bei Verbindung zweier Wagen mit einander hinweisen. 
Bei der jetzt gebräuchlichen Kuppelung erhalten die 
Anhängewagen beim Halten und Anfahren sehr un- 
angenchme Stöfse, durch welche einsteigende Personen 
häufig ehe sie ihren Platz erreicht haben, anderen auf 
den Schofs, oder auch gegen die Sitzlehnen geworfen 
werden. Vielleicht liefse sich dieser Uebelstand durch 
eine festere Verbindung der Wagen beseitigen. 

Herr Geh. Baurat Bork: Hinsichtlich der Kupplungs- 
frage kann ich bemerken, dafs die erwähnten Er- 
schütterungen dann vorkommen, wenn Kupplungsbolzen 
und Kupplungseisen ausgeschlagen und die Bufferfedern 
erlahmt sind. Auf Beseitigung dieses Uebelstandes wird 
mit grófs:em Nachdruck durch sorgfältige Untersuchung 
und Unterhaltung der Kupplungsteile hingewirkt. 

Was die Frage bezüglich der Schutzbretter an den 
Wagen betrifft, so kann ich konstatieren, dafs wir an- 
fangs versucht haben, mit einem Spielraum von 50 mm 
zwischen Schienenoberkante und Schutzwand auszu- 
kommen. Eine Vergröfserung des Spielraumes hat den 
Nachteil, dafs zu Fall gekommene Personen mit vor- 
gestreckten Körperteilen leicht unter die Schutzbretter 
gelangen. Man ist indes gezwungen gewesen, den ur- 
sprünglichen Spielraum von 50 auf 60 mm zu erhöhen, 
um den unvermeidlichen Unebenheiten des Strafsen- 
pflasters Rechnung zu tragen. 

Bezüglich der Aufsteigetritte ıst zu bemerken, dals 
es für die Fahrgäste allerdings am bequemsten wäre, 
wenn eine Trittstufe von der Plattform zum Wagen- 
innern angeordnet würde. Dann ergeben sich für das 
Aufsteigen vom Strafsenpflaster zur Plattform bequeme 
Tritthöhen. Hierbei tritt indes der Uebelstand auf, dafs 
die Plattform und die an ihr befindlichen Wagenteile 
so tief auf das Strafsenpflaster hinabreichen, dafs ge- 
fallene und unter den Wagen geratene Personen von 
den letztgenannten Teilen erfalst und verletzt werden. 

Hinsichtlich der Wirksamkeit der elastischen Schutz- 
gitter sei noch angeführt, dafs diese zwar eine Milderung 
der Stofswirkung herbeiführen aber einen Einflufs auf 
das Vorschleudern und Umstofsen von Personen nicht 
besitzen. 

Herr Reg.- und Baurat Diesel: Eine kurze Frage. 
Der Herr Vortragende hat im Anfange seines Vortrages 
einen Vergleich gezogen zwischen den Unfällen auf der 
Strafsenbahn und denen auf der Eisenbahn, wobei er 
als Vergleichszahlen für die Häufigkeit der Unfälle auf 
der Strafsenbahn und auf der Eisenbahn, wenn ich 
recht gehört, die Zahlen 1,18 und über 3 angab. Ich 
möchte den Herrn Vortragenden fragen, ob diese beiden 
Zahlen auch abgesehen von dem Güter- und Rangierdienst 
der Eisenbahnen auf derselben Vergleichsgrundlage be- 
ruhen. So viel ich weifs, werden in die Statistik der Eisen- 


[15. Juli 1905.] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 674.] 25 


bahnen alle die Unfälle aufgenommen, die eine vierzehn- 
tägige Erwerbsunfähigkeit zur Folge gchabt haben. Von 
den zeitweilig erwerbsunfähig gewordenen Personen wird 
indes ein grofser, wahrscheinlich der grófsere Teil wieder 

esund, ohne also dauernden Schaden erlitten zu haben. 
Bei den Strafsenbahnen jedoch bezog sich die angegebene 
Vergleichszahl, wenn ich den Herrn Vortragenden 
richtig verstanden habe, nur auf Fälle schwerer Ver- 
letzungen, die einen dauernden Schaden des Verun- 
glückten zur Folge gehabt haben. 

Herr Geh. Baurat Bork: Ich habe schon erwähnt, 
dafs die Zahlen nicht ohne weiteres vergleichsfähig 
sind. Die gesamten Unfälle bei den Stralsenbahnen 
beziehen sich lediglich auf den Personenverkehr, während 
die gesamten Unfälle bei den Haupteisenbahnen sich 
aufser denjenigen im Personenverkehr auch auf die im 
Güterzugdienst und beim Rangieren vorkommenden 
Fälle erstrecken. Bringt man die letzteren in Abzug, 
so verbleiben für die Züge mit Personenbeförderung 
schätzungsweise nur 1,6 Fälle auf 1 Million Reisende. 
Was dann die weitere Frage wegen der Art und Schwere 
der Verletzungen anbetrifit, so will ich die Angaben 
noch dahin ergänzen, dafs zu den schweren Verletzungen 
Gehirnerschütterungen, schwere Quetschungen, Kopf- 
verletzungen, Verstauchungen, Arm-, Bein-, Rippen- 
und Schädelbrüche, Bruch des Handgelenks, Verlust von 
Gliedern (teilweise durch Amputation) zu rechnen sind. 

Herr Reg.- und Baurat Diesel: Danach trifft zu, 
was ich vermutet hatte, dafs die Grundlagen, auf denen 
die angegebenen Zahlen beruhen, nicht die gleichen sind. 

Herr Ministerialdirektor a. D. und Wirkl. Geh. 
Ober-Reg.-Rat Dr. Micke: Ich möchte nicht gerne pro 
domo sprechen. Aber Sie kónnen es mir nicht ver- 


denken — es hat ja eine Zeitung gegeben, die lange 
Zeit eine tägliche Rubrik unterhielt: „Der tägliche Un- 
fall der Grofsen Berliner Strafsenbahn^ —, wenn ich 


mir gestatte, darauf hinzuweisen, dafs die Strafsenbahn 
keinen eigenen Bahnkörper besitzt, und dafs da die 
Unfallgefahr an sich doch eine wesentlich grófsere ist, 
als bei Bahnen mit eigenem Bahnkörper. Die Unfälle 
auf Eisenbahnen eignen sich daher nicht ohne Weiteres 
zu Vergleichen mit Unfällen auf Strafsenbahnen. Für 
uns kommt es indefs nur darauf an, dafs Herr Geheim- 
rat Bork anerkannt hat, wir hätten zur Bekämpfung 
der Unfälle das Möglichste getan. 

Herr Reg.- und Baurat Diesel: Ich habe natürlich 
nicht der Strafsenbahn einen Vorwurf machen, sondern 
nur die Eisenbahn in Schutz nehmen wollen. 


Herr Geh. Rat Wedding: Bei den grofsen Eisen- 
bahnen haben sich, soviel ich weifs, die Unfälle in der 
Nähe grofser Städte wesentlich vermindert, seitdem 
man Unter- und Ueberführungen angelegt hat. Wenn 
dadurch hier die Gefahren beseitigt sind, warum tut 
man nicht das Gleiche auch bei den Strafsenbahnen? 
Durch eine Ueber- oder Unterführung beim Leipziger 
Platz, an der Mauerstrafse u. s. w. würde man die Zahl 
der Unfálle wesentlich herabdrücken kónnen, nament- 
lich würde man Leuten Schutz gewáhren, welche wegen 
Kurzsichtigkeit, Schwerhörigkeit, Lahmheit u. dergl. 
nicht genügend ausweichen können. 


Ich möchte dann noch einen Umstand erwähnen, 
der zwar keinen Bezug auf Unfälle hat, aber doch eine 
Unbequemlichkeit, namentlich für Fremde, einschlieist. 
Der Berliner weifs ja der Regel nach mit allen Bahn- 
richtungen Bescheid, namentlich seit die deutlich sicht- 
baren Nummern eingeführt sind. Doch auch er kann 
sich irren, und der Fremde tut’s recht oft bei den 
Ringbahnen; denn da weifs man in vielen Strafsen 
nicht, ob der Wagen im Sinne des Uhrzeigers um die 
Stadt fährt oder umgekehrt. Ich glaube, es wäre gut, 
wenn man einen roten Rand oder einen roten Pfeil an 
den Wagen anbringen würde, welche im Sinne des 
Uhrzeigers fahren, also das innere Gleis innehalten. 


Herr Ministerialdirektor a. D., Wirkl. Geh. Ober- 
Reg.-Rat Dr. Micke: Wenn es gestattet ist, auf kleine 
Wünsche hier einzugehen, so stehe ich ganz zur Ver- 
fügung. Wer eine Ringbahn benutzen will, mufs sich 
besonders klar machen, wohin er will, denn einmal 
kann der eine, das andere Mal der andere Weg der 
kürzere sein. Der Pfeil würde wohl da keinen zweck- 
mäfsigen Anhalt bieten. Das mufs jeder selbst am 
besten wissen. Wenn ich am Rosentaler Tor stehe 
und auf der Stadtringbahn fahren will, so werde ich 
bald im Sinne des Uhrzeigers, bald im entgegen- 
gesetzten Sinne fahren müssen. (Herr Geh. Rat 
Wedding: Man weifs nicht, welches die Uhrzeiger- 
richtung ist!) Wir hatten versucht, in den Wagen das 
Bild des Netzes anzubringen, aber dies hat sich nicht 
bewährt, denn nur wenige Menschen haben so scharfe 
Augen, um vom Platze aus ablesen zu können, und 
wenn die Leute aufstanden, so gab es Unzuträglich- 
keiten, sie fielen den anderen auf den Schofs. Im 
übrigen gibt es ja auch ausführliche Fahrplanbücher, 
aus denen das alles entnommen werden kann. 


(Schlufs folgt.) 


Verein Deutscher Maschinen - Ingenieure. 


Versammlung am 28. März 1905. 
Vorsitzender: Herr Oberbaudirektor Wichert. — Schriftführer: Herr Eisenbahndirektor Callam. 
(Mit 29 Abbildungen.) 
(Schlufs von Seite 8.) 


Vortrag des Herrn Marinebaumcister a. D. Schulthes, 
Direktor der Siemens-Schuckert Werke, betreffend: 


Einiges über Schiffselektrotechnik. 
(Schlufs.) 
Für Ueberlastungen, sowie zur Vermeidung von 


Rückstrómen auf Dynamos, Motoren und Apparaten : 


dienen ferner die automatischen Aus- und Umschalter, 
auch hier sind Spezial-Konstruktionen nötig geworden, 
da die normalen Landapparate den Schifls-Erschütte- 
rungen nicht widerstanden. 

Zur weiteren Sicherheit des Betriebes bedient man 
sich der Beobachtungsapparate und ist hier als einfachster 
Apparat die Kontroll-Lampe zu nennen. Sie wird an 
den betreffenden Stellen angeschlossen und kann der 
Bedienungsmann gewifs sein, dafs alles ordnungsgemäls 
verläuft, solange die Lampe gut brennt. Ein besseres 
Mittel der Beobachtung bilden die Mefsinstrumente, 
Volt- und Ampéremeter. Für den Schiffsbedarf war es 
auch hier Bedürfnis, Spezialapparate anzufertigen, welche 


unabhängig von Schiffsschwankungen anzeigen und den 
unvermeidlichen ständig vorhandenen Vibrationen, sowie 
schwereren Stófsen dauernd widerstehen. Auch hat man 
die Mefs-Instrumente, um sie den Einflüssen der schäd- 
lichen Feuchtigkeit zu entziehen, wasser- und luftdicht 
eingeschlossen und mit diesen Instrumenten dauernd 
sehr gute Erfolge erzielt (Abb. 16). Im Falle der weiteren 
Ausbildung der elektrischen Kraftübertragung an Bord 
wird es auch vorteilhaft, an vielen Maschinen, wie be- 
sonders Ankerspillen und Winden, Mefsinstrumente 
anzubringen. Selbst der einfache Matrose, der solche 
Spills bedient, lernt sie leicht beobachten und richtet 
danach seine Arbeit. Bei richtiger Verteilung der 
Sicherungs- und Beobachtungsapparate ist die Bedienung 
nicht allein wesentlich erleichtert, sondern auch die 
Betriebssicherheit aller guten Schiflsanlagen, seien sie 
noch so ausgedehnt, gewährleistet. 


Die Hauptsicherheit aber ist für die Zwecke der 
Schiffsleitung auf See notwendig und hat man hier 
meist im Kartenhaus zu diesem Zwecke cin Schiftsbetriebs- 
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Schaltbrett, häufig auch Schaltbrett für Kommandozwecke 
genannt, vorgesehen. Zu diesem Schaltbrett sollten 
immer zwei Stromkreise umschaltbar führen, sodals, 
wenn ein Stromkreis versagt, sofort der zweite ange- 
schaltet werden kann. Angeschlossen sind in der Regel 
die Positions-, die Topp- und Hecklaternen, je nach 
Anordnung und Bedarf mitKontrol-Lampen, ferner alle 
diejenigen Apparate und Lampen, welche für die Sicher- 


Abb. 16. 


Messinstrumente; Schiffstypen. 


heit der Navigation dienen. Die Bedienung findet nur 
unter direkter Kontrolle des wachhabenden Ofhziers 
statt. DasSchaltbrett enthält gleichzeitig die Sicherungen, 
sodals auch durch richtiges Bedienen derselben etwaige 
aufgetretene Störungen schnell und sachgemäls beseitigt 
werden können. Es kann im Freien direkt auf der 
Kommandobrücke angebracht werden. 


Abb. 17. 


Kabelverlegung in einem Kriegsschiff. 


Die Leitungen an Bord von Schiffen sind mit be- 
sonderer Sorgfalt auszuführen, die vielen und grofsen 
lemperaturschwankungen, die Notwendigkeit, die Kabel 
an Stellen zu verlegen, wo Reinigung und Beobachtung 
fast unmöglich ist, sowie in hohem Grade die oft mit See- 
wassersubstanzen durchtränkte Feuchtigkeit schädigen 
die Kabel in einer Weise, wie es an Land nur selten 
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beobachtet wird. Man sollte daher möglichst durch- 
gängig vorschreiben, dafs nur eisenarmierte Bleikabel 
verlegt werden. Nur in den durch Heizung stets auf 
gleiche Temperatur gehaltenen und relativ trockenen 
Wohnräumen kann hiervon Abstand genommen werden. 
Hier genügt im Allgemeinen beste Gummiaderleitung. 
Die armierten Kabel werden am besten so verlegt, dafs 
sie direkt an den Längsschotten oder unter Deck, so- 
weit notwendig, an besonders hierzu 
verlegten Schienen mit Schellen be. 
festigt werden. Besonderer äufserer 
Schutz ist nicht erforderlich oder nur 
an ganz exponierten Stellen, hier macht 
man gut ventilierte Schutzbleche oder 
Rohre über die Kabel, auf jeden Fall 
darf an diesen Stellen keine Möglich- 
keit der dauernden Wasseransammlung 
vorhanden sein. 

Die Abb. 17 läfst die Verlegungs- 
art deutlich erkennen. Die Kabel 
laufen an den Längsschotten entlang 
oder quer herüber hin und wieder 
von den Abzweigkasten unterbrochen, 
welche auch direkt an den Schott. 
wänden angeschraubt sind. In Abb. 18 
ist angedeutet, wie die Kabel sich auf 
dem Querschnitt eines Schiffes ver- 
teilen. 

Die Verlegung von Rohren z. B. 
Bergmann-, Päschel- oder Panzer- 
Rohren ist durchaus zu verwerfen. 
Es sei hier auf die Veröffentlichung 

| im Jahrbuch der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft 1903 Seite 592 und Seite 636 verwiesen. 

Die vorerwáhnte Art der Kabelverlegung hat es 
nun notwendig gemacht, für Schiffe ganz spezielle 
Armaturen auszubilden. Die Kriegsschiffe fast aller 
Nationen sind zum grófsten Teil auf das Prinzip wasser- 
dicht verschliefsbarer Armaturen übergegangen. Auch 
die Handelsschiffe haben dieses Prinzipteilweise besonders 
in kKessel. und Maschinenráumen, sowie auf dem 
Oberdeck angewandt, so dafs Lótstellen in Kabeln mehr 
und mehr verschwinden. 

Es ist zu erwarten, dafs es allmählich auch auf 
diesen Schiffen sich das Feld ganz erobert, da die 


Abb. 18. 


IO OIO L 


Querschnitt eines Kriegsschiffes mit Kabelverlegung. 


Betriebssicherheit und die Lebensdauer der Anlagen 
die erhöhten Anschaffungskosten durchaus berechtigen 
und den Dauerbetrieb verbilligen. 

Ein zwar nicht unmittelbar hierzu gehörender Teil 
ist auch die wasserdichte Durchführung der Kabel durch 
Schotte und Wände, vermittelt durch Schottstopfbuchsen, 
diese haben nämlich einen doppelten Zweck, sie dichten 
nicht allein das Schott an seiner Durchbrechungsstelle ab, 
sondern beschützen auch das Kabel an diesen Stellen 
vor Beschädigung, welche durch die Reibungen infolge 
von Vibrationen hervorgerufen werden. Die Stopt- 
buchsen werden verschraubt am einfachsten ausgeführt, 
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wie überhaupt die Schraubbuchse an allen wasserdichten 
Armaturen als Normalie wiederkehrt, sie hat sich am 
besten bewährt. 

Wie schon oben erwähnt, sind die Lötstellen in 
allen Leitungen an Bord von Schiffen zu vermeiden, da 
dieselben stets Fehlerquellen bilden. Ein armiertes 
Kabel zu löten ist schon unter normalen Verhältnissen 
äulserst schwierig; an Bord, wo mit engsten Räumen 
gerechnet werden mufs, ist die Ausführung solcher 
Lötstellen häufig ganz unmöglich oder so erschwert, 
dafs eine gute Ausführung kaum gewährleistet ist. 


Kabelarmaturen. 


Verschraubung durch Klemmen usw. sind daher 
bei allen diesen Armaturen das wichtigste. Meist sollen 


Abb. 19. 


Einsatz für 1, qmm Abzweigung. 


mit diesen Abzweigungen auch Sicherungen verbunden 
werden. Hierzu dienen verschraubbare Abzweigdosen 
oder Kasten mit Sicherungen. Diese Art Kasten, wie 
sie in Abb. 15 dargestellt ist, werden bis zu ganz 
erheblichen Stromstárken und mit entsprechenden 


Abb. 20. 


Lampensicherungskasten, geöffnet. 
Sicherungen ausgeführt. Die dem Verfasser bisher 
bekannt gewordenen gröfsten Kästen haben einen 


Betriebsstrom von 1200 Ampere und entsprechende 
Sicherungen für 2400 Ampere Abschmelzstromstärke. 
Es ist-nichtzu verkennen, dafs die Ausbildung dieser 


Abb. 22. 
Abb. 21. , 


Wasserdichter Aus- 
schalter, to Amp. 


Wasserdichter Umschalter, 10 Amp. 


Armaturen besonders für grofse Stromstärken viele 
Erfahrungen erfordert und beste Arbeit verlangt. Es 
haben sich hier auch bereits sehr empfehlenswerte 
Konstruktionen im gewissen Sinne als Normalıen heraus- 
gebildet, so z. B. das in Abb. 19 dargestellte Einsatz- 
stück für Abzweigung für 1,5 qmm Kabel. Dieses Stück 
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hat sich vorzüglich bewährt. Es hat den Vorteil schneller 
Auswechselbarkeit und leichter Bedienung der Siche- 
rungen. Abb. 20 zeigt den Einbau dieses Stückes in 
den wasserdichten verschliefsbaren Kasten. 

Die Kabel sind an den Einführungen in die 
Kasten abgeschnitten und abgeschält. Die Abdich- 
tungen in den Schraubbuchsen erfolgen mit Gummi- 
ring auf dem Bleimantel. Die Kupferseelen sind am 
Ende gut verlötet und werden unter Schraubklemmen 
fest auf die Kontaktflächen geprefst. In der Längs- 


Abb. 23. Abb. 24. 


Anschlufsdose für bewegliche Kammerschalter. 


Leitung, mit eingebautem Schalter. 


richtung geht die Leitungsführung direkt durch den 
Kasten hindurch, die Abzweigung erfolgt quer dazu 
durch Ueberbrückung der einen Leitung durch die 
doppelpoligen Sicherungen. 

Die Sicherungen und die Abzweigstellen müssen 
zugänglich sein, also müssen die Kästen leicht zu 
ófinende. Deckel haben. Bei dem Schiftsbetriebs- 
Schaltbrett und bei besonders wichtigen Kästen ordnet 
man einen sogenannten Schnellverschlufs an, in 


Abb. 25. 


i 


"semp: | 


Ventilator mit Spezialmotor. (Vielpol-Schiffstype.) 
der deutschen Marine denjenigen nach Patent 
No. 14 374/03, welcher gleichzeitig durch Stellung 
des Hebels anzeigt, ob der Kasten ordnungsgemäls 
geschlossen ist. Im Allgemeinen aber genügt die 
Befestigung durch Schrauben, nur mufs man dann gewifs 
sein, dafs diese immer gut angezogen werden. 

Es hat sich übrigens gezeigt, dafs bei guten An- 
lagen alsbald nach Beseitigung der anfänglich immer 
auftretenden Fehler ein häufiges Oeffnen der Kästen 
nicht mehr erforderlich ist. 

Der wasser- und luftdichte Abschlufs ist für alle 
Apparate für die Stromverteilung, sowie für die Lampen 
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und für die Maschinen und Kommando-Apparate erwünscht 
und hat hier zu einer Reihe von Spezialausführungen 
geführt (vergl. Abb. 21; 22 u. 23). 

Die Schalter, Umschalter, Steckdosen, Lampen, die 
Lichtspinde für Kohlenbunker und Laderáume ja sogar 


Abb. 26. 
jd EA 


Kapselmotor für Centrifugalpumpen mit senkrechter Welle. 


für die Anlasser sind nach diesen Grundsätzen durch- 
gearbeitet und können ebensogut unter dem Wasser 
arbeiten, wie die speziell als Taucherlampe konstruierte 


Lampe. 


Schemata für Spannungsregulierung (Geschützschwenkwerke). 


Aber auch alle anderen nicht wasser- und luftdicht 
gebauten Armaturen mufsten der Raumersparnis wegen 
durch Spezialkonstruktionen ersetzt werden. Selbst 
der gewöhnliche Lampenschalter erhält für Bordzwecke 
eine besonders feste Form. Abb. 24 zeigt gleichzeitig, 
dafs sein Griff so gebaut ist, dafs Leinen oder über 
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die Schalter wegstreifende Gegenstände abgleiten, so 
dafs ein Abscheeren des Griffes wesentlich seltener 
eintritt als bei normalen Ausführungen. Auch die 
Schaltbretter mufsten zweckmäfsig besonders klein 
gebaute Schalter und Sicherungen erhalten, auch die 
Mefsinstrumente ja selbst Nebenschlufs-Widerstände 
hierfür sind besonders klein und den Verhältnissen 
entsprechend auszuführen. (Abb. 16.) 


Kommando-Apparate, Scheinwerfer usw. 


Als ganz besondere Konstruktionen für Schiffs- 
zwecke sind ferner zu nennen die Telegraphen für 
Maschinensignale usw., die Kommando-Apparate, die 
Signallaternen und die Apparate der drahtlosen Tele- 
graphie, sowie vor allen Dingen die in der Marine wie 
überhaupt im Seewesen so überaus wichtigen Schein- 
werfer. 

Diese Arbeitsgebiete sind so weite, dafs hier auf 
sie einzugehen kein Platz bleibt, auch sie bieten ein 
weites Feld der Verwendung der Elektrizität im See- 
wesen, wie überhaupt noch eine Reihe der dem Komfort, 
den sanitären Zwecken usw. dienender Gegenstände 
hier nicht erwähnt werden können; in beiden letzt- 
genannten Fällen sind auch fast immer die Bedürfnisse 
dieselben wie an Land. 


Kraftübertragung. 


Wenn im Vorstehenden ausschliefslich das bereits 
Bestehende besprochen ist, <o kann und mufs bei dem 
eigentlichen Hauptgebiet für die Elektrizität an Bord 
von Schiffen der elektrischen Kraftübertragung eine 
Reihe von Dingen mit in die Betrachtung gezogen 
werden, welche entweder noch ganz auf dem Gebiete 
der Versuche und teilweise noch auf dem Gebiete der 
Spekulation liegen. Die Kraftübertragung bürgert sich 
allmählich ein, zunächst wurden Ventilatoren elektrisch 
betrieben, es folgen Pumpen, dann die Aufzüge und 
Winden für leichtere Lasten, dann die Kühlmaschinen 
und so fort. Zu lösen sind noch die Aufgaben für 
Ankerspille, Rudermaschinen, Luftpumpen, Bootswinden 
und schliefslich für die gesamten Lösch- und Lade- 
vorrichtungen. 

In der Kriegsmarine hat man bereits alle Maschinen 
versuchsweise probiert, bis zur endgültigen Wahl be- 
stimmter Systeme wird aber noch mancherlei Arbeit 
zu leisten sein. Vollkommen elektrisch werden be- 

trieben: 


die Ventilatoren für Schiffsräume, die 

Kohlenwinden, die Munitionswinden, 
teilweise: 

die Pumpen, die Geschützschwenk- 

werke, die Bootswinden, sowie eine 

Reihe unwichtigerer Hülfsmaschinen. 


Es ist hieraus leicht ersichtlich, dafs 
diejenigen Aufgaben, welche leichter 
lösbar sind, bereits erledigt sind. Für 
Ventilatoren sind die Bedingungen 
allerdings auch andere als an Land, 
aber immerhin ähnliche. Es bedarf 
eines Spezialstudiums, gute Ventilations- 
anlagen besonders an Bord zu schaften. 
Der Ventilator selbst ist nur ein Teil 
derselben, der Motor dazu ziemlich 
normal. Speziell gebaut dafür ist die 
langsamlaufende Vielpoltype (Abb. 25), 
während der schnelllaufende Sirokko- 
ventilator sich den normalen Motoren 
mehr anpafst. 


Bei den Pumpen liegen die Bedürf- 
nisse ähnlich, hier müssen meist ge- 
kapselte Motoren angewendet werden. 
Abb. 26 zeigt eine Spezialausführung. 


Ein ganz spezielles Gebiet, auf welchem besonders 
mit Hülfe des Systems der Spannungsregulierung ganz 
bedeutende Erfolge erzielt sind, ist dasjenige der Ge- 
schützschwenkwerke. In der Tat werden hier selbst 
bei schwersten Geschützen die allerlangsamsten und 
relativ schnellen Bewegungen je nach Wunsch stoisfrei 
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ausgeführt. Abb. 27 zeigt im Schema das Prinzip dieser 
Regulier-Methode. Man wendet hier neuerdings meist 
Umformer an, um nicht, wie dieses früher der Fall war, 
für jedes Geschützschwenkwerk, wie z. B. auf S.M.S. 
„Aegir“ anfangs geschehen, eine besondere Primär- 
maschine zu brauchen, welche dann für andere Zwecke 
während der Geschützbedienung nicht mit verwendbar 
sind. Diese Umformer können mit höherer Umdrehungs- 
zahl gebaut werden und an beliebigen Stellen unter- 
gebracht werden. Sie haben sich sehr gut bewährt. 
Die vom Motor angetriebene Dynamo wird an der 
Bedienungsstelle durch Erregungsänderung in ihrer 
Spannung reguliert und arbeitet z. B. 
zwischen 4 und 110 Volt, ja bei besonderen 
Gelegenheiten auch bis 220 Volt. Es ist 
für solche in sich geschlossene nicht mit 
dem übrigen Schiffsnetz in Verbindung 
stehende Stromkreise unbedenklich, über 
110 Volt zu gehen, besonders, weil hier 
die höhere Spannung nur selten bei gröfster 
Geschwindigkeit auftritt. Der Spannung 
entsprechend ist direkt die Motorumlaufzahl 
im Geschütz proportional. Abb. 28 zeigt 
eine solche Umformer-Konstruktion in ge- 
drängtester Bauart. 

Die Motoren der Geschützschwenkwerke 
sind immer wie alle Motoren der Geschütz- 
bedienung Spezialkonstruktionen, sie müssen, 
um ihrer Eigenart zu entsprechen, Teile 
der Lafetten bilden. Abb. 29 zeigt einen 
solchen Motor. 

Mit Einführung des elektrischen Be- 
triebes als Hülfsmaschinen war der hohen 
Umlaufzahl der Anker wegen bei allen 
Maschinen die Frage der Uebersetzung 
dieser Geschwindigkeit auf die notwendige 
ein wesentliches Konstruktionsmoment. Man 
kam fast durchweg zu Schnecke und 
Schneckenrad und mufste auf Selbstsperrung 
verzichten. Man bedient sich daher für die 
meisten derartigen Maschinen, um sie im 
Ruhezustande gegen die äufseren Kräfte im 
Gleichgewicht zu halten, der elektromag- 
netischen Lösungsbremsen. In besonderen 
Fällen sind für unbeabsichtigten Rücklauf, etwa im Falle 
des Stromversagens, noch besondere mechanische Ge- 
sperre vorzusehen. 


Die Munitionswinden und Aufzüge bieten ver- 
schiedene Aufgaben, entweder wird ein Paternosterwerk 
durch einen Motor bewegt, was normale Arbeitsverhält- 
nisse ergibt, es mufs jedoch immer für automatisches 
Stoppen gesorgt werden, falls die Förderung der 
Munition gestört wird. Eine andere Methode ist die 
Verwendung von Aufzügen mit grofser Geschwindigkeit 
und sehr exakten Anhaltens. Sie bieten schon erhebliche 
Schwierigkeiten; die Leistungen werden auch wesentlich 
erhöht und die Anzahl der Ein- und Ausschaltungen 
steigt häufig bis zu 6 in der Minute, bei Stromstófsen bis 
zu 120 Ampere. Es kann hier erwähnt werden, dafs 
auch diese Aufgabe gelóst ist. Diese Art Winden 
laufen schon mehrere Jahre einwandfrei in grofser 
Anzahl. Die Proviantaufzüge usw. auf Handels- 
schiffen stellen ähnliche aber leichter zu lösende 
Aufgaben. 


Es ist dieses also eine Winde, die hohen aber ganz 
bestimmten Anforderungen genügen mufs, anders nun 
liegt es bei allen anderen Winden und bei den Spills. 
Hier ist es durchaus möglich, dafs unbeabsichtigte 
Ueberlastungen eintreten, es müssen daher ganz be- 
sondere Anlasser gebaut werden. Kohlenwinden sind 
erprobt und als brauchbar erwiesen. Für Winden und 
Kräne sind jedoch noch kaum feststehende Konstruktionen 
vorhanden. Es genügt hier zu erwähnen, dafs Boots- 
winden bis zu einer Leis'ung von etwa 120 PS erbaut 
sind, wobei eine 18 t wiegende Last.in 7—9 Sekunden 
auf eine Geschwindigkeit von 0,33 m in der Sekunde 
beschleunigt wird. Also eine erhebliche Leistung. 


Ferner sind erprobt Steuerapparate verschiedenster 
Konstruktion, wie auch Spills verschiedener Bauart. 
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Bei diesen noch in der Entwicklung begriffenen 
Konstruktionen hat es sich gezeigt, dafs der Bau der 
Anlasser zu Schwierigkeiten führte, soweit an die Winden 
hohe Anforderungen in Bezug auf Regulierung der 
Geschwindigkeit und Veränderung der Belastungen 
gestellt wurden. 

Die Regulierung erfolgt bei der vorerwähnten Boots- 
winde durch Stufenwiderstände, sowie durch Hinter- 
einanderschaltung und Parallelschaltung der beiden 
Aufzugsmotoren. Man kann mit dem hier Erreichten 
durchaus zufrieden sein, anzustreben aber ist eine 
Vereinfachung der Anlasser und vor allen Dingen eine 


Abb. 28. 


Umformer für Spannungsregulierung_(Geschützschwenkwerke). 


Herabminderung der zu schaltenden Ströme, da alle 
Schleif- oder ähnlichen Kontakte in den Anlassern bei 
ständiger Benutzung und hoher spezi.ischer Belastung 
leiden, namentlich wenn nicht für tadellose Funken- 
ablöschung der Abreifsfunken gesorgt ist. Es scheint, 
als ob der Weg, der hier beschritten werden mufs, zu 


Abb. 29. 


Motor für Geschützschwenkwerke. 


der vorerwähnten Spannungsregulierung führt. Jeden- 
falls sind alle Methoden, bei denen nur in den kleinen 
Nebenschlufsströmen (Erregungsströme) reguliert wird, 
durchaus den Anlassern mit grofsen Strömen vorzu- 
ziehen. 


Wenn auch diese Versuche noch alle mehr oder 
weniger zu Verbesserungen Veranlassung gegeben haben, 
so haben- sie uns doch eine solche Reihe von Er- 
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fahrungen gebracht, dafs auf Grund derselben die Ausführ- 
barkeit sämtlicher Schiffs - ITülfsmaschinen mit elek- 
trischem Betrieb gewährleistet ist. Die Kriegsmarine 
geht hier von Stufe zu Stufe vor. 

Für Handcelsschiffe ist die Aufgabe eine andere, 
hier kann eine gute und gewinnbringende Rentabilität 
erzielt werden, wenn radikal vorgegangen wird und 
gleich ein Versuch im Grofsen gemacht wird, indem die 
gesamten Maschinen elektrische Kraftübertragung er- 
halten. Die Kurven in Abb. I und 2 zeigen, dafs die 
Zentrale dann meist vorzüglich ausgenutzt wird. Auf 
See ist sie belastet durch die Schifts-Hülfsmaschinen, 
Ventilatoren, rotierende Pumpen (nicht Kesselspeise- 
pumpen), Steuerapparate usw., im Hafen durch die 
Lösch- und Ladevorrichtungen. Wir sehen, dafs bei 
grofsen Schnelldampfern, wo die Ladung gering ist, die 
vorhandenen Lichtmaschinen alle Ladewinden im Hafen 
betreiben können, also eine Vergröfserung der Zentrale 
nach dem jetzigen Stande schon nicht nötig ist. Die 
Forderung der elcktrischen Kraftübertragung für die 
Schiffs-Hülfsmaschinen hat hier ihre Begründung also 
nur in der leichteren Bedienung elektrischer Maschinen, 
der steten Betriebbereitschaft derselben, da Vorwärmen 
usw. fortfällt, wie vor allen Dingen in der Kohlen- 
ersparnis. Die Kurven zeigen ferner, dafs es nur bei 
ganz kleinen reinen Frachtdampfern eine unrationelle 
Zentralanlage ergibt, während schon von etwa 3000t 
ab das Verhältnis cin sehr gutes ist. 


Dats bei der vollständig durchgeführten elektrischen 
Transmission und guter Ausnutzung der Zentralen, wie 
sie also vorliegt, ganz erhebliche Kohlenersparnisse 
erzielt werden, bedarf keiner Beweisführung mehr. 
Alle Fabrik-Anlagen an Land haben dieses seit Jahr- 
zchnten bewiesen. 


Eine andere Aufgabe aber ist erst teilweise erledigt, 
das ist die weiter wichtige Aufgabestellung für die 
Konstruktion der elektrischen Schifls-Hülfsmaschinen, 
sowie die weiter erfolgreiche Lösung dieser Aufgabe 
durch geeignete Konstruktionen, sowie durch Schaffung 
von entsprechenden Vorschriften für elektrische Anlagen 
an Bord von Schiffen und hierzu bedarf es des be- 
sonderen Zweiges der Elektrotechnik, der „Schiffs- 
elektrotechnik“, gleichzeitig als eines Zweiges des Schiff- 
baues selber. 


Der Vorsitzende stellt den Vortrag zur Besprechung. 


Herr Regierungsbaumeister Peter, welcher zunächst 
das Wort erhält, knüpft an die Ausführungen des 
Vortragenden, betreffend die Beeinflussung der Kom- 
passe durch die Leitungsstróme, an und macht darauf 
aufmerksam, dafs in dieser Beziehung insbesondere 
2 Punkte in Frage kämen: Zunächst sei auf die peri- 
odischen Schwankungen des Betriebsstromes zu ver- 
weisen, die sich aus der Ungleichförmigkeit des Ganges 
der Kraftmaschinen ergäben. Diese Schwankungen 
brächten bei Benutzung von Gleichstrom nur eine 
Acnderung der Höhe der Stromstärke, bei Benutzung 
von Wechselstrom vor al'em aber eine Aenderung der 
Wechselzahlen, d. h. der Gröfse der einzelnen in die 
Leitung geschickten Arbeitsimpulse, bezw. eine s'ándige 
Aenderung des Charakters der Stromkurve mit sich. 
Dies wirke entsprechend auf den Kompafs zurück. 
Richtige Auswahl und richtige Aufstellung der Maschinen, 
sowohl der Antriebe wic der Dynamos, scien als Schutz- 
mittel gegen diese Unzuträglichkeiten anzustreben. 


Sodann sei der Einflufs der singulären Anlafs- und 
der im Betriebe der S.hiffsmotoren interkurrierenden 
Regulier-Ströme zu nennen. Auf besondere Matsnahmen, 
diese Schwierigkeiten zu beseitigen, brauche man nicht 
zu sinnen; es käme nur darauf an, die Anlafs- und 
Regulier-Apparate von vorhinein richtig zu konstruieren 
und räumlich entsprechend anzuordnen; soweit be- 
sondere Anlafs- und Regulierverfahren benutzt würden, 
scien auch diese zweckmátsig auszuwählen und anzu- 
wenden. Redner geht nunmehr auf die einzelnen 
Anlafs- und Regulier-Methoden bezw. -Vorrichtungen 
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näher ein und legt dar, dafs nur ganz wenige den An- 
forderungen der Schiffsinstallation entsprächen. In 
diesem Zusammenhange streift Redner auch das Gebiet 
der elektrischen Schiflssteuerung und zeigt an der Hand 
von Beispielen, wie auch hier die oben erwähnten 
Gesichtspunkte bereits konstruktiv zum Ausdruck ge- 
bracht seien. Man vermeide hier in ähnlicher Weise, 
wie bei den bekannten Schwungrad-Umformersystemen, 
das Umschalten bezw. unmittelbare Regulieren der 
Arbeitsströme (Starkströme) und benutze z. B. gern das 
Nebenschlufsfeld; auch seien bereits Vorschläge bekannt, 
nach welchen mit Rücksicht auf die Stromstófse eine 
Einschaltung der Steuermotoren von der Ruhe aus 
überhaupt umgangen wird. 


Herr Regierungsbaumeister Nicolaus: Nach meiner 
Ansicht wird die Beeinflussung des Kompasses von den 
zum Steuern oder Antreiben von Maschinen benutzten 
elektrischen Strömen weniger durch das System der 
Maschine, als durch die Lage der Leitungen bedingt. 
Liegen Hin- und Rückleitungen stets zusammen, so daís 
in jedem Augenblick die Summe aller vorüberfliefsenden 
Ströme gleich Null ist, so ist es ziemlich einflufslos, 
wie die Maschinen geschaltet sind. Zu verlangen ist 
allerdings, dafs die Schalter selbst nicht zu nahe am 
Kompafs stehen. 


Die Schwingungen des Wechselstromes dürften 
auch keinen erheblichen Einflufs auf die Nadel haben, 
da sie ja viel zu schnell sind (50 Perioden i. d. Sekunde) 
als dafs ihnen die Nadel folgen könnte. 


Herr Regierungsbaumeister Peter: Der Herr Vor- 
redner berücksichtigt aber nicht den Einflufs der stets un- 
gleich verteilten Eisenmassen des Schiffes. Dieser komnit 
hier doch auch sehr wesentlich in Betracht; selbst bei Ver- 
wendungkonzentrischer Kabel treten unter der genannten 
Voraussetzung verschieden starke Streuungen der die 
Stromleiter umgebenden, unter gewöhnlichen Verhält- 
nissen sich aufhebenden, Kraftlinienflüsse ein. 


Herr Regierungsbaumeister Nicolaus: Der Einflufs 
der Eisenmassen des Schiffskórpers auf den Kompats 
wird von vornherein aufgehoben. Zu diesem Zweck 
werden gröfsere Eisenmassen auf Konsolen neben der 
Magnetnadel angebracht, durch die der Kompafs gegen 
derartige Einwirkungen geschützt ist. 


Herr Direktor Schulthes weist mit Rücksicht auf 
diese Ausführungen darauf hin, dafs im allgemeinen 
die elektrischen Anlagen keinen grofsen Einflufs auf die 
Kompasse ausüben. Dieses könnte allerdings eintreten, 
wenn man Anlasser zu Maschinen in die Nähe eines 
Kompasses bringen würde, was aber nach Möglichkeit 
vermieden wird. Es ist eine bekannte Tatsache, dafs 


man die Einzelteile der elektriscnen Anlagen — mit 
Ausnahme der Lichtleitungen, die parallel verlegt 
werden -—, möglichst weit von den Kompassen entfernt 


hält, weil die magnetischen Einflüsse schwer kompensiert 
werden können. Bei den räumlich beschränkten Ver- 
hältnissen an Bord ist jedoch oft auch das Einhalten 
genügender Abstände von den Kompassen mit Schwierig- 
keiten verbunden. Man hilft-sich alsdann, indem man 
den Hauptkompafs möglichst weit von den Maschinen 
und Leitungen entfernt aufstellt und eine Fernüber- 
tragung von diesem Kompafs nach den anderen anbringt 
und auf diese Weise dem Mann auf der Kommando- 
brücke die richtige Stellung der Magnetnadei des Haupt- 
kompasses anzeigt. 


Der Vorsitzende dankt dem Redner für die inter- 
essanten Mitteilungen und bemerkt, dafs die einge- 
sammelten Stimmzettel die Aufnahme der Herren 
Eisenbahn-Bauinspektor Julius Francke-Guben, Direktor 
Hermann Fuchs-Charlottenburg, Reg.-Bauführer Kurt 
Heilfron-Berlin, Reg.- und Baurat Fabrikdirektor Max 
Schittke-Görlitz, Privatdozent Ernst Conrad Zehme- 
Gr.-Lichterfelde als ordentliche Mitglieder ergeben hat. 

Die Niederschrift der Versammlung vom 28. Februar 
ist genehmigt, da Einwendungen gegen dieselbe nicht 
erhoben sind. 
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Internationale Automobil-Ausstellung in berlin. 
Vom Reg.-Baumeister Pflug- Charlottenburg. 
(Mit 9 Abbildungen.) 
(Fortsetzung von Seite 18.) 


Wagen mit Reibradgetriebe. 


Der Vorzug der Wagen mit Reibradgetriebe besteht 
in ihrer grofsen Einfachheit; die Wirkungsweise des 
Getriebes ist für den Laien leicht verständlich; der 
Fahrer kann durch Unachtsamkeit kaum Unheil anrichten, 
wie dies bei Geschwindigkeitswechsel mit verschiebbaren 
Zahnrädern leicht möglıch ist, z. B. wenn der Wagen 
noch mit grofser Geschwindigkeit läuft und der Fahrer 
schon eine kleinere Geschwindigkeitsstufe einschaltet. 
Das Reibradgetriebe ersetzt Geschwindigkeitswechsel 
und ausrückbare Motorkupplung, dabeı erlaubt es, die 
Geschwindigkeit beliebig abzustufen, sodals man stets 
mit derjenigen Höchstgeschwindigkeit fahren kann, die 
dem jeweiligen Zustand der Strafse entspricht. 

Als Nachteil ist zu nennen, dafs die Kraft- 
übertragung nicht mit derjenigen Sicherheit 
gewährleistet ist wie bei Wagen mit Zahn- 
rädergetriebe; Oel und Wasser müssen von 
den Reibflächen ferngehalten werden, da sonst 
nicht mehr die genügende Reibung vorhanden 
ist. Wenn möglich, sollte man deshalb das 
Getriebe staubdicht einschliefsen. Das Reibrad- 
getriebe eignet sich besonders für leichte Ge- 
brauchswagen und Droschken; für Wagen mit 
grofser Motorstärke ist dasselbe nicht ver- 
wendbar, da sich mit demselben keine grofsen 
Kräfte übertragen lassen. Die Rücksicht auf 
Abnutzung verlangt geringen Flächendruck, 
also grofse Breite des Reibrades; damit wächst 
aber der Arbeitsverlust infolge Schleifens. Da- 
mit die Planscheiben bezw. der Reibkegel, 
der ihre Stelle vertritt, sich nicht an ver- 
schiedenen Durchmessern ungleich abnutzt, 
mufs das Reibrad aus weicherem Material, 
meist aus zusammengeprefsten Lederscheiben, 
hergestellt werden. Es mufs dafür Sorge getragen 
werden, dafs die starker Abnutzung unterworfenen 
Teile (das Leder verbrennt infolge der Erwärmung) 
leicht ausgewechselt werden können, um somehr, als 
unrunde Räder sehr geräuschvollen Gang verursachen. 
Stolsfreies Anfahren ist bei diesen Wagen nur möglich 
durch Gleiten im Getriebe; auch dieser Umstand erhöht 
die Abnutzung. 

Dafs kleine Fabriken sich mit Vorliebe dem Bau 
von Wagen mit Reibradgetriebe zuwenden, hat seinen 
Grund teilweise darin, dafs die Werkstattseinrichtung 
billig ist, weil die teuren Werkzeugmaschinen für Be- 
arbeitung der Zahnräder fortfallen. 

Die bekanntesten Wagen mit Reibradgetriebe sind 
die Maurer-Union-Wagen der Nürnberger Motorfahrzeug- 
fabrik Union (Direktor Maurer). Diese Firma hat als 
erste den Reibradantrieb in grofsem Mafstab eingeführt. 

: Bei einem solchen Wagen Abb. 1 ist das Schwung- 
rad als Planscheibe ausgebildet und überträgt die Kraft 
auf ein Reibrad, das auf seiner Welle vom Führersitz 
aus von Hand nach rechts und nach links verschoben 
werden kann. Je weiter man das Rad nach aufsen 
verschiebt, um so schneller geht der Wagen; bewegt 
man das Rad über den Mittelpunkt der Scheibe hinaus, 
so geht der Wagen rückwärts. Da der Motor konstante 
Leistung hat, mufs in der Nähe der Planscheibenmitte 
entsprechend der geringern Geschwindigkeit eine 
grölsere Kraft übertragen werden als am Umfang, dem- 
entsprechend müfste auch der Anpressungsdruck geregelt 
werden, damit nicht bei Uebertragung kleiner Kräfte 
unnötige  Reibungsverluste auftreten. Eine solche 
Regelung des Anpressungsdrucks ist kaum durchführbar. 
Die Kurbelwelle des Motors mit dem aufgekeilten 
Schwungrad ist um etwa 15 mm in ihrer Längsrichtung 
verschiebbar; mittels eines Handhebels kann somit die 
Berührung zwischen Scheibe und Rad aufgehoben 
werden, sodaís der Motor leer läuft. Diese Verschieb- 


| 


barkeit erlaubt eine entsprechende Abnutzung des Reib- 
rades. Das Reibrad überträgt die Kraft mittels einer 
oder zwei Ketten auf das Ausgleichgetriebe der Hinter- 
achse. Eine Fufsbremse wirkt auf die Vorgelegewelle, 
die Handbremse auf 2 Innenbremsen der Hinterräder. 


Maurer verwendet meist 1 Cylinder- Motoren mit 
niedriger Tourenzahl; an dem vordern Ende der Kurbel- 
welle wird ebenfalls ein Schwungrad angebracht, um 
das Kippmoment der Planscheibe aufzuheben. Der 
Motor hat magnetelektrische Abreifszündung; die Aus- 
lösung der Zündung erfolgt durch den Kolben selbst; 
die Zündung bleibt immer auf Vorzündung eingestellt; 
die Regelung wird ausschliefslich durch Drosselung des 
Gasgemischs bewirkt. 


Abb. 1. 


Chassis eines Motorwagens mit einfachem Reibradgetriebe. 


(Nürnberger Motorfahrzeugfabrik Union.) 


Je grófser die Planscheibe, desto kleiner braucht 
der Anpressungsdruck zu sein; um so geringer ist die 
Abnutzung des Lederbelags; da sich hierbei Uebersetzung 
ins Schnelle ergibt und da das Uebersetzungsverhältnis 
der Kette (ins Langsame) durch die Rücksicht auf 
Abnutzung begrenzt ist, ist niedrige Tourenzahl des 
Motors vorteilhaft. Die Anordnung grofser Scheiben 
macht übrigens auch konstruktive Schwierigkeiten, da 


Chassis eines Motorwagens mit doppeltem Reibradgetriebe. 
(Nürnberger Motorfahrzeugfabrik Union.) 


einerseits ein gewisser Abstand vom Boden gewährt 
bleiben mufs, während andrerseits z. B. bei Droschken 
die Höhe des Einstiegs polizeilich vorgeschrieben ist. 

Für gröfsere Wagen verwendet Maurer ein doppeltes 
Reibradgetriebe, Abb. 2. Hierbei wird die Kraft zum 
Teil unmittelbar von a nach f, zum Teil auf dem Um- 
weg über /' und à auf / übertragen. Durch Verschieben 
von / wird die Geschwindigkeit geändert bezw. Rücklauf 
eingeschaltet, während /^ unverschiebbar ist. Bei dieser 
Anordnung fallen die Schleifverluste geringer aus. 
Aufserdem wird die Planscheibenwelle günstiger bean- 


area Google 
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sprucht, da der Anpressungsdruck nicht mehr einseitig 
auf die Scheibe wirkt. 

Das Getriebe der Wagen von Weifs, Berlin, ist dem 
der Union-Wagen sehr ähnlich. Statt die Kurbelwelle 
verschiebbar zu machen, ist zwischen dem Motor und 
der Planscheibe eine ausrückbare Kupplung eingebaut, 
deren Fortfall doch gerade als ein Vorzug der Reibrad- 
getriebe zu betrachten ist. Uebrigens ist auch die 


Abb. 3. 
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übertragen wird, mufs eine Verbindung zwischen Achse 
und Reibradwelle hergestellt werden derart, dafs beide 
gleichzeitig vorwärts oder rückwärts verschoben werden. 

Einen ähnlichen Antrieb bei dem sich aber der 
Anpressungsdruck selbsttätig einstellt, sodafs er z. B. 
bei Bergauffahrt gröfser ist als in der Ebene, haben 
die Liliputwagen (Abb. unter Wagenformen) der süd- 
deutschen Automobilfabrik Gaggenau i. B. (früher Berg- 
manns Industriewerke). Die 
Abb.3 und4 zeigen das Unterge- 
stell dieses Zweisitzers, dessen 
4 PS-Motor eine Geschwindig- 
keit von etwa 30 km/Std. er- 
móglicht. Der Rohrrahmen be- 
steht aus 2 Teilen; der obere 
Rahmen, welcher den Wagen- 
kasten trägt, ist in 3 Punkten 
gelagert, 2 Stützpunkte an der 
Vorderachse, hinten ein Stütz- 
punkt über der Querfeder. Die 
Vorderachse wird mit ihren 
Lenkzapfen in langen Buchsen 
federnd geführt. Die federnde 
Lagerung des Rahmens in 3 
Punkten verhindert ein Ver- 
drehen infolge von Uneben- 
heiten der Fahrstrafse. 

Der untere Rahmen wird 
von der Hinterachse und 2 seit- 
lichen Sreben aus Rohren ge- 
bildet. Die Enden dieser Rohre 
führen zu Gleitstücken, die auf 
den Rohren des Hauptrahmens 


Fig. 1—6. Antrieb des Bergmann-Liliput-Wagens. 


weitere Herstellung dieser Wagen durch einen Patent- 
prozefs zwischen Maurer und Weifs in Frage gestellt. 

Bei dem kleinen Wenkelmobil (Abb. siehe unter 
Wagenformen), das ebenfalls Reibradgetriebe hat, ist 
das Reibrad sowohl auf seiner Welle verschiebbar, als 
auch mit dieser zusammen beweglich, um die Kraft- 
übertragung unterbrechen zu können. Da die Kraft von 
der Reibradwelle mittels Kette auf die Hinterachse 


verschoben werden können. Die Gleitstücke tragen 
gleichzeitig die Lager für die Welle des Reibrades, 
sodafs dieses der Planscheibe genähert bezw. von ihr 
entfernt werden kann. Eine Kette überträgt die Trieb- 
kraft auf die Hinterachse. 

Durch die Rohrstreben drückt die Hinterachse das 
Reibrad gegen die Planscheibe und schiebt auf diese 
Weise den Wagen vorwärts. Der hier ausgeübte Druck 
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entspricht dem Widerstand. Beim Bergauffahren, wenn von der Motorwelle auf das Ausgleichgetriebe zu über- 
das Reibrad nahe der Mitte der Schwungradscheibe tragen und die Fahrgeschwindigkeit durch Verstellen 
steht, ergibt sich starker Druck am kleinen Hebelarm, des Zündpunkts und Drosselung des dem Motor zuge- 
in der Ebene dagegen am Umfang der Schwungrad- führten Gasgemischs zu regeln. Man vermeidet dadurch 
" den Reibungsverlust und das Geräusch der Zahnräder. 
Etwas ähnliches beabsichtigt Friedrich Erdmann- 
Gera (Reufs) mit einem Reibräderantrieb (Abb. 5), der 
nur beim Anfahren und bei Geländeschwierigkeiten in 
Tätigkeit tritt, während für gewöhnlich die Kraft 
unmittelbar vom Motor durch eine Gelenkwelle auf das 
Ausgleichgetriebe der Hinterachse übertragen wird. Im 
ersteren Fall werden 2 seitliche Scheiben gegen F, und 
F, gedrückt, die Kraft wird also von A, durch S, auf 
F, übertragen; rückt bei Höchstgeschwindigkeit A nahe 
an £A, so werden beide durch einen Kegel mit Lederbelag 
unmittelbar gekuppelt, während die Scheiben .S, nach 
aufsen gerückt werden und aufser Tätigkeit treten. 
Motordroschken mit diesem Antrieb werden von der 
Berliner Motorwagenfabrik Tempelhof gebaut. 
Zum Schlufs seien noch die Reibradgetriebe be- 
schrieben, die der durch seine Leistungen auf dem 


Abb. 5. 
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scheibe bei langem Hebelarm geringerer Druck. Infolge 
dieser Verschiedenheit wird die Abnutzung des Reib- 
rades gering, auch der Druck in den Wellenlagern wird 
nicht gröfser als notwendig. 

Der Führer hat nur einen Fufstritt zu betätigen, der 
nacheinander die Feststellung der seitlichen Verschieb- 
barkeit des Reibrads auslöst, letzteres vom Schwungrad 
abdrückt (entkuppelt), die Bandbremse betätigt. 


Abb. 7. 


Konischer Friktionsantrieb System ,,v. Pittler‘. 


Bei der meist verbreiteten Bauart des modernen Gebiet des Werkzeugmaschinenbaues bekannte Kon- 
Kraftwagens mit Geschwindigkeitswechsel bestehend aus strukteur Herr W. von Pittler (Pittlerwerk Berlin, 
verschiebbaren Zahnrädern, ist man bemüht, das Zahn- Schiffbauerdamm) auf der Berliner Ausstellung gezeigt 
radvorgelege nur beim Anfahren und bei Bergauffahrten hat. Es war dies ein konisches Reibradgetriebe für 


zu benutzen, für gewöhnlich aber die Kraft unmittelbar leichtere Wagen, das an einem Eincylinderwagen 
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angebracht war, ferner ein Doppelplanscheiben Getriebe 
für grófsere Leistungen, das in einem 20 PS Vier- 
cylinderwagen angebaut war. 

Das erstere ist in Abb. 6 und 7 dargestellt. Der 
Motor 1 setzt das aus zusammengeprefsten Lederscheiben 


Abb. 8. 
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Planfriktionsantrieb System „v. Pittler“. 
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bestehende Reibrad 3 in Drehung. Um Ungenauigkeiten 
im Zusammenbau und Formänderungen des Rahmens 
unschädlich zu machen, sind in die Wellenleitung zwei 
Kugelgelenke 2 eingebaut. Der Reibkegel 7 treibt 
mittels Kegelrädern die Hinterachse. Das Rad 3 wird 
durch eine in seiner 
Welle laufende 
Spindel verschoben, 
die vom Motor selbst 
in Drehung versetzt 
wird, die Spindel 
wird durch einen 
Fufstritt mit der 
Motorwelle gekuppelt 
bezw. entkuppelt. 
Diese Art der Ver- 
stellung des Reibrads 
behufs Geschwindig- 
keitsánderung ge- 
staltet die Hand- 
habung des Wagens 
weit bequemer, als 
wenn dieselbe wie 
bei dem früher be- 
schriebenen Aus- 
führungen ganz von 
Hand erfolgen mufs. 
Wird der Motor aus- 
gekuppelt, so geht 
das Reibrad von 
selbst in die Stellung 
für kleinste Fahrge- 
schwindigkeit zurück. 
Für Rückwärtsgang wird das in der Seitenansicht 
von Abb. 7 dargestellte zweite Reibrad zwischen ge- 
schaltet; die Umschaltung von Vorwärts- auf Rückwärts- 
ang kann also in jeder Stellung sofort mittels eines 
ebels bewirkt werden. 


Der Gleitverlust fällt bei diesem Getriebe geringer 
aus als bei Planscheibengetriebe und zwar um so kleiner, 
je schlanker die Kegelform. 


Da bei dieser Anordnung am Umfang des Reib- 
rads stets dieselbe Kraft zu übertragen ist, wird die 
Regelung des Anpressungsdrucks überflüssig. 


Als Nachteil ist der grofse Raumbedarf für die 
Kegeltrommel zu nennen; die Gewichtsvermehrung 
kommt weniger in Betracht, da man die Trommel 
ziemlich leicht ausführen kann. 


Das zweite v. Pittler'sche Getriebe, das Doppelplan- 
scheibengetriebe ist in Abb. 8 u. 9 dargestellt. Die 
Arbeit wird hier an 2 Stellen übertragen. Die 
Welle der beiden Reibräder kann um einen 
in der Achse der beiden Planscheiben liegen- 
den Punkt so gedreht werden, daís entweder 
das vordere Reibrad mit der linken, das hintere 
mit der rechten Planscheibe in Berührung 
kommt oder umgekehrt. Dadurch wird Vor- 
wärts- bzw. Rückwärtsgang erzielt und zwar 
kann man in jeder Stellung von Vorwärtsgang auf 
Rückwärtsgang umschalten; die Geschwindigkeitsände- 
rung erfolgt ziemlich schnell, weil die zurückzulegenden 
Wege klein sind. 

Die Scheiben sind soviel kegelförmig, dafs die 
Reibräder nach Schrägstellung ihrer Achse senkrecht 
zu ihnen stehen. Das Ausgleichgetriebe mufste hier 
in die Reibräderwelle verlegt werden; dasselbe ist bei 
der Kreuzgelenkkupplung eingebaut; die Reibräder 
sitzen auf getrennten ineinandergesteckten Wellen. 

Infolge der Verdopplung der Räder nimmt das 
Getriebe wenig Platz ein und fällt leicht aus; die Reib- 
räder werden schmäler, die Gleitverluste deshalb 
geringer; auch hier wird eine Regelung des Anpressungs- 
drucks unnötig. Das Getriebe ist ganz eingekapselt; 
trotzdem können die der Abnutzung unterworfenen Teile 
leicht herausgenommen und erneuert werden. Allerdings 
ist die Anordnung ziemlich vielteilig, die Einfachheit 
der früheren Reibradgetriebe ist nicht mehr vorhanden. 
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Von Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Mariemont (Hainaut). 
(Fortsetzung von Seite 9.) 
(Hierzu Tafel 3 sowie 7 Abbildungen.) 


2/5 gek. Tenderlokomotive von Zimmermann- 
Hanrez & Co., Monceau sur Sambre. 
(Abb. 4 bis 6, Tafel 3.) 


Die Lokomotive entspricht der Bauart No. 15 der 
belgischen Staatsbahnen und ist für die Beförderung 
von Personenzügen bestimmt. 

Wie bei vielen andern neueren Lokomotiven dieser 
Bahnverwaltung sind auch bei dem vorliegenden Entwurf 
die englischen Vorbilder unverkennbar, die selbst auf 
die Ausführung mancher nebensächlichen Einzelheiten 
stark beeinflussend gewirkt zu haben scheinen. 

Die Uebereinstimmung findet sich z. B. in der An- 
ordnung der Zylinder, cer Steuerung, der Abfederung 
der Triebachse und insbesondere auch in der eigen- 
artigen Bauart des Drehgestells, das wir in fast der- 
selben Ausführung auch bei einer Reihe englischer 
Maschinen finden.*) 

Die Anordnung der Tragfedern ist ähnlich wie bei 
dem preufsischen Drehgestell, indem ebenfalls beider- 
seits zwischen zwei Blechträgern, die sich auf die Achs- 
kasten stützen, je eine kräftige Blattfeder hängt (s. 
Abb. 4 u. 6). Jedoch wirkt die Last nicht von oben, 
sondern von unten auf die Feder. In dem nach unten 
verlängerten Federbund sitzt ein wagerechter Bolzen, 
der nach innen zu verlängert ist (s. Abb. 6). Er dient 
hier als. Tragzapfen und Auflager für den übrigen Teil 
des Drehgestells. Dieser besteht zunächst aus dem 
eigentlichen Drehgestellrahmen A, der aufserdem Führung 
an den Achskasten hat (s. Abb. 4). 

Zwischen den beiden Rahmenblechen und an ihnen 
beiderseits befestigt, sitzt ein Querstück Z aus Stahl- 
formguls. Es bildet das Auflager für das mit dem Haupt- 
rahmen der Lokomotive verschraubte Guísstück C. Die 
Rückstellung in die Mittellage erfolgt durch zwei 
Schneckenfedern, und zwar ist eine ‚gröfste Seiten- 
verschiebung von je 32 mm möglich. 

Die beiden innen liegenden Dampfzylinder haben 
gleiche Durchmesser. Die Neigung gegen die Wage- 
rechte beträgt rund 1:20. Je ein Zylinder und Schieber- 
kasten bilden zusammen ein gemeinsames Gufsstück. 

Die Tragfedern der Lokomotive stehen unter ein- 
ander nicht in Verbindung. Die Triebachse hat nach 
englischem Vorbilde Schraubenfedern, deren Vorzug 
geringe Platzbeanspruchung, deren Nachteil jedoch 
grófsere Bruchgefahr**) ist. Die Kuppel- und die Laufachse 
haben die üblichen Blattfedern. Bei der Kuppelachse 
liegen sie unter, bei der Laufachse über dem Lagerkasten. 
Die Hinterachse ist Lenkachse, und zwar haben die 
Achsbüchsen 24 mm Spielraum in den Achshalter- 
führungen, sodafs eine Seitenverschiebung der Achse 
um den gleichen Betrag möglich ist. 

Die Tckometive arbeitet mit 12 Atm. Spannung 
und mit überhitztem Dampf. In dem Langkessel ist 
ein Schmidt’scher Ueberhitzer eingebaut. Die oberen 
Reihen der engen Heizrohre sind durch solche von 
grolsem Durchmesser ersetzt. In jedem dieser Ueber- 
hitzerrohre liegen 4 Dampfrohre, von denen je zwei an 
dem hinteren Ende verbunden sind. Ihr innerer Durch- 
messer ist 27 mm, die Wandstärke 3! » mm. 

Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber, 
die durch Stephenson-Steuerung bewegt werden. Die 
Umsteuerung kann von Hand oder auch durch einen 
besonderen kleinen Dampfzylinder, einen sog. Servo- 
moteur, erfolgen. 

Der Rahmen der Lokomotive zeigt die übliche Aus- 
führung. Das Blech ist 25,4 mm stark, und der Abstand 
der beiden Rahmenbleche beträgt 1257,4 mm. 

*) Vergl. Z. d. V. d. I. 1901 S. 1320, S. 1232, 
S. 1856; auch E.-T. d. G. Band Lok., II. Aufl, S. 8. 

**) Abbildung eines derartigen Achslagers z. B. in der Z. d. V.d. I. 
1902, S. 1856. 
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Der Rost besteht aus fünf Lagen Stáben, von denen 
die vordere Lage ein Kipprost ist (s. Abb. 5). 

Für die Sandstreuvorrichtung sind vier Sandkasten 
vorhanden und zwar je einer über jedem Rade der 
gekuppelten Achsen. 

Die Lokomotive ist mit Einrichtung für Dampf. 
heizung sowie mit Westinghouse - Bremse versehen. 
Auch die beiden Achsen des Drehgestells werden ge- 
bremst. Es ist zu diesem Zweck zwischen den beiden 
Rädern jeder Seite ein wagerecht liegender Brems- 
zylinder mit Doppelkolben angeordnet. 

Die Hauptabmessungen der Lokomotiven sind: 
Durchmesser der Triebräder 1800 mm 
Zylinderdurchmesser Be, out 
IE EI ET m. 
Rostfläche R . er 
Feuerberührte Heizfläche . sw Xm a LS p 
Gesamtheizfläche Z7. im Xe eg 
Anzahl der Heizrohre. . . . . . 141 

u. z. vom Durchmesser 40/45 mm 132 
5 118/127 mm 15 
Mittlerer Kesseldurchmesser 1,31 m 
Gewicht der Lokomotive: leer. 54 000 kg 
"5 j we dienstbereit 61000 „ 
Ueberhitzerfläche 


17,5 qm 
H 
RC 32,2 un 


Dieser letztere Wert ist hier sehr gering. Aber 
bei Ueberhitzerlokomotiven kann das Verhältnis Heiz- 
fläche zu Rostfláche auch nicht ohne weiteres als ein 
Mafsstab für die Beurteilung des betreffenden Kessels 
angesehen werden, insbesondere nicht bei Langkessel- 
überhitzern. Hier kann die eigentliche Heizfläche infolge 
des durch den eingebauten Ueberhitzer in Anspruch 
genommenen Platzes unter Umständen verhältnismäfsig 
nur gering ausfallen, aber die vom Roste abziehenden 
Heizgase werden trotzdem nicht minder ausgenutzt, nur 
in einer anderen Weise, nämlich nicht zur Erhitzung 
des Wassers, sondern dcs Dampfes. Bei einer Ver- 
gleichung der Kessel von zwei derartigen Lokomotiven 


H : 
ist also aufser dem Wert p auch noch die Gröfse der 


Ueberhitzerfläche mafsgebend. 


2/4 gekuppelte Schnellzuglokomotive der A.-G. 


La Métallurgique, Tubize. (Abb. 7 bis 9). 


Die Lokomotive, Bauart 18 der belgischen Staats- 
bahn, Betriebsnummer 3191, ist ebenfalls nach 
englischen Vorbildern entworfen. Die beiden Zylinder 
liegen zwischen den Rahmen und arbeiten mit Zwillings- 
wirkung. Das Drehgestell ist ähnlich dem zuvor be- 
schriebenen. Die Hauptabmessungen dieser Lokomotive, 
deren äufsere Form die Abb. 7 zcigt, sind die folgenden: 


Zylinderdurchmesser . 482,6 mm 


Kolbenhub 660 , 
Kesseldruck . 13 Atm. 
Rostfläche 101x1, 93] — 2,0115 qm 
Feuerberührte Heizfläche , 12, 1716 „ 
Innenfláche der Heizrohre . 115,4540 € 
Gesamtheizfläche : . . 121,0256 , 
Anzahl der Heizrohre (40/45 mm) 265 
Innerer Kesscldurchmesser . . . 1,427 m 
Stärke des Kesselbleches . . . I5 5 
Abstand der beiden Rohrwände . 340] , 
Jd 61,6 


Rc 

Leer wiegt die Lokomotive 48800 kg, dienstbereit 
53350 kg. Hiervon entfallen: auf die erste Drehgestell- 
achse 8700, auf die zweite Drehgestellachse 8350, auf 
die Triebachse 18300 und auf die Kuppelachse 18000 kg. 
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Die Zugkraft beträgt | Wie Abb. 9 erkennen läfst, ist der Kohlenraum 
ti x EA 5434 kg. *) gegen den Führerstand durch ein hohes Querblech voll- 

LEM; E ' | ständig abgeschlossen. Die Entnahme der Kohlen 

Mit einem Ueberhitzer ist die Lokomotive nicht ver- | findet durch eine Schaufelöffnung statt, die durch einen 
sehen. Die innen liegende Steuerung hat Stephenson’sche Schieber abgeschlossen wird. So angenehm es sein 
Bauart. mag, dafs bei der Bekohlung der Lokomotive und auch 
Die Bauart des mit ausgestellten Tenders zeigen während der Fahrt durch diese Querwand cin Herab- 

die Abb. 8 und 9. Die Abfederung der Drehgestelle fallen der Kohlen auf den Führerstand vermieden ist, 
geschieht hier jederseits nur durch eine einzige Trag- so unbequem erscheint das Ueberklettern, wenn der 
feder. Sie hängt an einem Balken A, der sich auf die | Heizer etwa die Kohlen zerkleinern oder verteilen oder 


440,6 — -— — 1 88 


BEA 
| 
j! 


9875 
2/4 gek. Schnellzug-Lok. No. 3191. Belgische Staatsbahn. 


A.-G. La Métallurgique, Tubize. 


Abb. 8. 
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Tender der belgischen Staatsbahn, Lok. No. 3191. A.-G. La Métallurgique, Tubize. 


beiden Achskasten stützt und trägt den Drehgestell- | auch zu dem Wassereingufs gelangen will. AÄnderseits 
rahmen (s. Abb. 8). Zwischen den beiden Längsblechen | kann jedoch infolge der Querwand eine viel gröfsere 
desselben und mit ihnen verbunden sitzt ein Stahlgufs- Menge Kohlen auf dem Tender untergebracht werden, 
Querträger©, der den Träger für den Tenderkasten bildet. woraus sich auch die hohe Ladezahl von 10 cbm erklärt. 

Diesem Querstück Q, des Drehgestelles entspricht Die oben erwähnten schweren Gufsquerstücke tragen 
ein zweites Gufsquerstück Q, zwischen den beiden erheblich dazu bei, das Eigengewicht des Tenders zu ver- 
Längsträgern des eigentlichen Tenderrahmens. Dieser gröfsern. Es ist 28500 kg; dienstbereit wiegt er 55500 kg. 
ist wie ein Lokomotivrahmen ausgebildet. In Abb. 9 Nachdem die Lokomotive schon eine Zeit lang 
ist Z, das àufsere Rahmenblech; Z, ist eine Längs- ausgestellt gewesen ist, ist sie nachträglich noch mit 
versteifung. Der Rahmen ist zum Teil mit Eisenblech Vorrichtungen für eine elektrische Zugbeleuchtung aus- 
abgedeckt, auf dem der Tenderkasten ruht. Er falst gerüstet worden. 


IS cbm Wasser und 10 cbm Kohlen. Mit Rücksicht auf die grofse Bedeutung, die diese Frage 
—— SEN zur Zeit auch für Deutschland, insbesondere Preufsen*), 
*) Mit den Angaben der Hütte (v. Borries) berechnet. Die hat, sei hier eine Beschreibung der Einrichtung gegeben. 
Firma legt andere Werte zu Grunde und rechnet: ne 
Pati *) s. Annalen No. 604 S. 65; No. 670 S. 181; No. 671 S. 206 
LC z 6155. . ® . 65; . à , $ : 
ios D " und No. 672 S. 231. 


aa Google 


[15. Juli 1905.] - 


Der Entwurf ist gemeinsam ausgearbeitet worden 
von L' Hoest, dem Ingénieur en chef der belgischen 
Staatsbahn, und H. Pieper, dem Direktor der Compagnie 
[Internationale d' Electricité in Lüttich. In den Werk. 
stätten dieser Gesellschaft werden auch die cinzelnen 
Teile hergestellt.*) 


Abb. 9. 
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Vorderansicht des Tenders in Abb. 8. (Vom Führerstande 


aus gesehen.) 


Als Stromquelle dient eine Gleichstrom -Dynamo- 
maschine, die auf der Lokomotive angeordnet ist. 
Der Antrieb erfolgt durch eine kleine schnellaufende 
Dampfmaschine, deren Kurbelwelle unmittelbar mit der 
Motorwelle gekuppelt ist. Die Grundplatte, auf der die 
Dampfmaschine festgeschraubt ist, bildet mit dem 
Dynamogehäusc ein gemeinsames Gulsstück. Die Anker- 
welle ragt an der dem Führerstande zugekehrten Seite 
etwas aus dem Gehäuse heraus und trägt hier eine 
Art Handrad. Dieses läfst erkennen, ob sich die Maschine 
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Plattformwagen der A.-G. La Métallurgique, Tubize. 
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Eindringen von Staub und Schmutz zu verhindern, ist 
das Gestell, auf dem die Zylinder ruhen, mantelfórmig 
um die Triebwerkteile herumgeführt. An der Vorder- 
und Rückseite ist je eine durch einen Deckel ver- 
schliefsbare Oeffnung. Nach Abnahme desselben sind 
die Triebwerkteile dann zugänglich. 

Die Dampfmaschine hat keine Geschwindigkeits- 
regler. Sie arbeitet stets mit der gleichen Füllung. 

Die Bauart der Dynamomaschine hat grofse Aehn- 
lichkeit mit der von Strafsenbahnmotoren. Es sind 
4 Pole vorhanden. 

Bei dem Entwurf dieser Beleuchtungsanlage sind 
besonders die folgenden drei Punkte mafsgebend ge- 
wesen. Erstens sollte die Wartung ohne jede elcktro- 


Abb. 10. 


zug Skaad dev Dechnapfen Im. 
ame Länge 48,2 ^v. 


Tragf. 55 t. 
Belgische Staatsbahn. 


technischen Kenntnisse geschehen kónnen,zweitens sollte 
die Bedienung auf das allergeringste Maís beschränkt 
werden und drittens sollten alle Teile so betriebs- 
sicher wie móglich ausgeführt werden. 

Punkt 1 und 2 sind ohne weiteres erfüllt. Es be- 
findet sich auf der Lokomotive weder ein Voltmeter 
noch ein Amperemeter. Die ganze Tätigkeit des 
Führers betrefis der elektrischen Beleuchtungsanlage 
beschränkt sich darauf, die Dampfmaschine an- oder 
abzustellen und gelegentlich einmal das Niederschlag- 
wasser aus den kleinen Dampfzylindern herauszulassen. 
Die Schmiervorrichtungen für die Kolben und die 
übrigen sich bewegenden Teile bedürfen keiner Wartung. 

Von der Lokomotive führen zwei Kabel nach dem 
Tender und von hieraus nach dem nächsten Wagen. 


Abb. 11. 


Pachenen “ 


4150 x 10 


„chart 
A Ó 


LER ^ nd 
VOR HEART Z N BR ee a 
y Iy, s 4 pu 

, 


— 4600 -— 


Grundrifs des Plattformwagens in Abb. 10. 


nach dem Anlassen des Dampfes auch wirklich in Be- 
wegung setzt und später in Bewegung bleibt. Das 
Anstellen des Dampfes geschicht durch ein Ventil auf 
dem Führerstande. 

Die beiden kleinen Dampfzylinder haben gleiche 
Durchmesser, nämlich je 110 mm. Der Kolbenhub ist 
120 mm. Bei 1000 Umdrehungen in der Minute leistet 
die Maschine etwa 15 PS. Da es unzweckmäfsig sein 
würde, sie mit der vollen Spannung des Kesscldampíes 
arbeiten zu lassen, wird der Druck durch ein Druck- 
minderungsventil bis auf 8 Atm. ermáísigt. Um das 


——À 


*) Die nachfolgenden Ausführungen kónnen leider nur ziemlich 
allgemein gehalten werden, da die Firma eingehendere Mitteilungen 
zur Zeit noch nicht bekannt zu gcben wünscht. 


Die Verbindung zwischen den einzelnen Wagen geschicht 
durch eine besondere Art von Kupplung. Bei jedem 
Wagen treten die Drahtenden der beiden Stronleitungen 
an der Stirnwand heraus und zwar in einer Höhe 
von etwa '⁄ m unter dem Wagendache und symmetrisch 
zur Wagenmitte. Der Draht an der Seite des runden 
Duffers endigt in eine senkrechte Kontakthülse, die 
unten offen ist, während sich an den Draht auf der 
Seite des flachen Buflers ein etwa 2 m langes, stahl- 
bewchrtes Leitungskabel anschliefst mit einem Kontakt- 
stópsel am Ende. Auf diese Weise steht der Kontakt- 
hülse des cinen Wagens jedesmal das Kabel mit Stöpsel 
am anderen Wagen gegenüber und umgekchrt. 

Der Vorzug einer solchen Anordnung besteht darin, 
dafs eine Vertauschung in den Leitungsdrähten nicht 


zelnen Wagen durch Einstecken der Kabel in die 
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eintreten kann. Es wird also der Strom die beiden | gessen ist, die Kabel herauszunehmen, durch diese 
Leitungsdrähte eines Wagens stets in derselben etwa die Stirnwände des Wagens herausgerissen 
Richtung durchfliefsen, wie der Wagen auch stehen werden. Das Zusammenfügen zweier so getrennter 
mag. Dies ist von Wichtigkeit wegen der zu noch | Kabelenden läfst sich ohne Mühe in kurzer Zeit 
erwähnenden Sammlerbatterie. -| mittels der oben beschriebenen Einrichtung wieder be- 
Sobald ein Wagen sich am Ende des Zuges be- | werkstelligen. 
findet, kann durch Einstecken des letzten Kabels in die Damit die Wagen auch dann beleuchtet werden 
Kontakthülse des gleichen Wagens der Stromkreis ge- | können, wenn sie nicht mit der Dynamomaschine der 
schlossen werden. Ebenso kann auch bei einem ein- | Lokomotive leitend verbunden sind, sind sie je mit 


| einer kleinen Sammlerbatterie ausgerüstet. Sie ist 


Abb. 12. 3 Y 
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Querschnitt des Plattformwagens der Abb. ıo. 


parallel der Hauptleitung geschaltet und im Stande, 
etwa drei Stunden lang Strom zu liefern. Die Be- 
Abb. 13. dienung geschieht durch eine selbsttätige Schaltvor- 
richtung. Der Apparat besteht im wesentlichen aus 
einem kräftigen Elektromagneten mit Anker. Das Ge- 
wicht ist nur 12 kg und die Gröfse des Apparates 

130 x 200 x 250 mm. 
Die Lampen brennen 
ohne Vorschaltwiderstand 


oo — 2 u nme se T und sind parallel geschaltet. 
di fies -a Z ehobblacb 10 "m tork poré zig 12, 9490 iab afconx O16: Eine Verminderung der 
AL [loo] 9 FOOT FERN E ers Helligkeit, d.h. eine Dunkel. 
: 5 s Tem 90" 0 stellvorrichtung, ist nicht 


vorgesehen. Diese wird 
man um so mehr entbehren, 
als die belgischen Wagen 


im allgemeinen nicht mit 
Lichtschirmen ausgerüstet 
sind. 

Das Ein- und Aus- 
schalten der elektrischen 
Beleuchtung erfolgt bei 
Abteilwagen von  aufsen 
Drehgestell des Plattformwagens der Abb. 10. und läfst sich von beiden 
Längsseiten des Wagens 
betreffenden Hülsen ein geschlossener Stromkreis her- aus bewerkstelligen. Bei Durchgangswagen erfolgt das 
gestellt werden. Das Festhalten der Stöpsel in den Einschalten von innen. Für das Durchfahren längerer 
Hülsen geschieht überall durch Bajonettverschlufs. Tunnel bei Tage kann aulserdem auch von der Loko- 

Jedes Kabel ist aus zwei etwa gleich langen motive aus ein Einschalten erfolgen. 
Teilen zusammengesetzt, die in der Mitte beide in ein Die Beleuchtung der Lokomotive geschieht ebenfalls 
Metallstück endigen. Diese beiden Metallstücke werden elektrisch. Hier ist besonders der grofse Scheinwerfer 
ineinandergefügt, und durch eine übergesetzte Hart- zu erwähnen, der vorn an der Rauchkammertür ange- 
gummihülse wird die Verbindung gesichert, jedoch bracht ist. Ueber demselben befindet sich sodann noch 
nicht so fest, dafs nicht bei einer auf das Kabel ein- eine kleine, rot abgeblendete Signallaterne. Wird bei 
wirkenden heftigen Zugkraft sich der eine oder andere Dunkelheit die Aufnahme des roten Signallichtes er- 
Teil aus der Hülse herausziehen könnte. Der Zweck forderlich, z. B. bei Rückwärtsfahrt der Lokomotive, 
dieser Einrichtung ist der, zu verhindern, dafs bei einer so genügt eine geringe Hebelverschiebung zur Ein- 
plötzlichen starken Zugkraft infolge Kupplungsbruches, schaltung dieser Laterne. Das Vorhandensein clck- 
oder dann, wenn beim Abhängen eines Wagens ver- trischer Beleuchtung an der Lokomotive wird besonders 
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angenehm empfunden werden bei Zügen, die weite 
Strecken ohne anzuhalten durchfahren, weil in ein- 
fachster Weise bei Einbruch der Dunkelheit während 
der Fahrt die vorderen Laternen eingeschaltet werden 
können. Bei Gas- oder Petroleumbeleuchtung ist man 
genötigt, die Laternen unter solchen Umständen oft schon 
einige Stunden vorher bei der Abfahrt anzuzünden. 

Seit Kurzem sind die auf der Strecke Verviers— 
Brüssel verkehrenden beiden Schnellzüge 635 und 676 
mit der neuen elektrischen Beleuchtung versehen. Die 
Versuche sind noch nicht abgeschlossen, doch sind sie 

nach Angabe der Firmen bis jetzt günstig ausgefallen. 
Sollte dies auch ferner der Fall sein, so dürfte die allge- 
meine Einführung in Belgien nur eine Frage der Zeit sein. 

Gegenwärtig ist der grölste Teil der für Schnell- 
züge bestimmten belgischen Personenwagen mit einer 
unter dem Wagen angebrachten und von der Achse 
durch einen Riemen angetriebenen Dynamomaschine 
sowie mit einer Hilfsbatterie ausgerüstet. Wie ich 
jedoch vielfach zu beobachten Gelegenheit hatte, ge- 
nügen diese Anlagen nicht immer den Ansprüchen, 
die wir z. B. in Deutschland an die Zugbeleuchtung 
zu stellen gewohnt sind, besonders in der ersten und 
zweiten Wagenklasse. Vor allem ist es der Wechsel 
in der Helligkeit, der sich je nach der Zuggeschwindig- 
keit zuweilen recht unangenehm bemerkbar macht. — Dats 
diese und andere Mängel der jetzigen Beleuchtung der 
belgischen Staatsbahn nicht unbekannt sind, zeigen die 
Versuche mit der neuen Anordnung von L' Hoest und 
Pieper. 

In der Ausstellung wird diese Beleuchtung an der 
vorstehend beschriebenen Lokomotive der A.-G. La 
Métallurgique sowie an einem dahinterstehenden Wagen- 
zug in Tätigkeit vorgeführt werden. 


4achsiger Plattformwagen der 
A.-G. La Métallurgique, Tubize. (Abb. 10-—13.) 


Tragfähigkeit 35 t. Das Eigengewicht ist 19400 kg 
und das Verhältnis beider zu einander 0,56. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 674.) 30 


An den Drehgestellen fallen die nach unten durch- 
gebogenen Federn auf. Der Grund für diese eigen- 
artige Anordnung dürfte derselbe sein, der auch für 
die Anwendung solcher Federn bei belgischen Loko- 
motiven mafsgebend ist, nämlich die leichtere Her- 
stellbarkeit. Die einzelnen Federblätter werden anfangs 
nicht gebogen, man läfst sie vollständig gerade. Sie 
biegen sich dann infolge der Belastung am Wagen 
nach unten durch. Sie sind mit nachstellbarer Aufhànge- 
vorrichtung verschen. 

Die beiden Längsbleche des Drehgestells, dessen 
Eigengewicht mit 4225 kg angegeben wird, sind in der 
Mitte durch zwei Querträger aus [ Eisen abgesteift, die 
den oberen Teil des Wagens tragen (s. Abb. 13). 
Diese [ Eisen ruhen mit ihren Enden beiderseits auf 
Stahlgufskonsolen 4, die mit dem Drehgestellrahmen 
vernietet sind und die Niete der C Eisen vor Ab- 
scheeren sichern. 

Der Hauptrahmen des Wagens hat über jeder 
Drehgestellmitte ein Stahlgufsquerstück Z (s. Abb. 11 
und 13)  Derartige Stahlguísstücke sind in Belgien 
in Verbindung mit Drehgestellen aufserordentlich be- 
liebt. Es ist nicht zu leugnen, dafs diese Bauart einen 
fast starren, sehr widerstandsfähigen Rahmen ergibt 
und eine bequeme Anordnung des Drehlagers zuläfst, 
sowie dafs man an Vernietungen spart. Doch wird 
anderseits das Eigengewicht dadurch nicht unwesentlich 
vermehrt. Es wird sich an späterer Stelle noch Gelcgen- 
heit finden, auf die Vor- und Nachteile dieser Bauart 
sowie des damit eng zusammenhängenden Bika-Gestells 
näher einzugehen. 

Die Längsträger werden von genieteten Blech- 
trägern gebildet, die durch Gurtplatten verstärkt sind 
(Abb. 12). Zur Querversteifung dienen T Träger, die 
an beiden Enden ebenfalls auf Konsolen ruhen. 

Die übrige Bauart des Wagens dürfte aus den Ab- 
bildungen genügend klar zu erkennen sein und gibt 
zu Bemerkungen keinen Anlafs. 

(Forts. folgt.) 


"PE 


Fortschritte auf dem Gebiete der elektrischen Zug- 
förderung betraf ein Vortrag, den Herr Dr: Eichberg 
anläfslich der diesjährigen Hauptversammlung des Vereins 
Deutscher Ingenieure zu Magdeburg hielt. Der Vortragende 
umschreibt zunáchst das Gebiet, auf dem elektrische Zug- 
förderung in Betracht kommt. Als dieses Gebiet betrachtet 
er die Stadt. und Vorortbahnen wegen der grófseren 
Schnelligkeit des Anfahrens und der besseren Anpassung 
an die jeweilige Verkehrsdichte, die Kleinbahnen, auf denen 
kleine Zugeinheiten in kurzen Zeitabständen statt schwerer 
Dampfzüge in grofsen Abständen verkehren sollen, und die 
Haupt- und Nebenbahnen im Gebirge, wo dic billigen Wasser- 
kräfte den elektrischen Betrieb in den mcisten Fällen wirt- 
schaftlicher gestalten als den Dampfbetrieb. 

Er zeigt dann, dafs bei Bahnen nur hochgespannte 
Wechselströme für die Energieübertragung in Frage kommen, 
ferner, dafs nur eine einpolige Oberleitung und nicht die 
dritte Schiene oder eine mehrpolige Oberleitung eine eisen- 
bahntechnisch befriedigende Lösung der Stromzuführungs- 
frage bietet. Endlich werden die verschiedenen Motortypen 
nach ihrer Betriebsicherheit und ihrer Wirtschaftlichkeit 
untersucht und gezeigt, wie der Einphasen-Kollektormotor 
die Betriebssicherheit des Gleichstrommotors mit dessen 
Wirtschaftlichkeit vereinigt. 

Der Vortragende weist nach, dafs sich der Einphasen- 
Kommutatormotor, der lange gesuchte — weil theorctisch 
der vollkommenste — Eisenbahnmotor, praktisch wohl be- 
währt hat und dafs mit ihm die elektrische Zugförderung 
in eine neue Aera eintritt. 

Zum Schlufs führt der Vortragende einige Anlagen mit 
dieser Stromart vor und zeigt Lichtbilder solcher Anlagen. 

Aus dem Vortrage ging hervor, dafs die preufsische 


Eisenbahn-Verwaltung vor nun 3 Jahren das Einphasensystem 
als das zur Einführung im grofsen Stil gecignetste erkannt, 
die Versuche in Spindlersfeld mächtig gefördert, und nun- 
mehr auf Grund der gelungenen Versuche zur Einführung 


des Einphasensystems in Hamburg geschritten ist. 


Staubreinigung amerikanischer Eisenbahnwagen. Die 
Zentraleisenbahn von New Jersey hat zwecks Reinigung ihrer 
Wagen von Staub eine schr umfassende Sauganlage erbaut. 
Eine mehr als 1000 m lange an eine Luftpumpe ange- 
schlossene Rohrleitung ist in kurzen Abständen mit Hähnen 
versehen, an denen biegsame Schläuche befestigt werden, 
die man in die zu reinigenden Wagenabteile legt. Wird 
der betreffende Hahn geöflnet, so werden Polster, Wand- 
flächen und Fufsbóden in kurzer Zeit staubfrei gemacht, die 
mit Staub beladene Luft wird nacheinander zwei Behältern 
zugeführt, in denen sich der Staub ablagert. Im ersteren 
werden etwa 90 pCt. des Staubes zurückgehalten; der Rest 
wird im zweiten Behälter durch eine Sublimatlösung un- 
schädlich gemacht. (Gesundheits-Ingenieur.) 


Die Erzeugung von Flufseisen betrug nach den Er- 
mittelungen desVereinsDeutscher Eisen- und Stahl-Industrieller 
im Jahre 1904 in Deutschland und Luxemburg insgesamt 
8930291 t gegen 8801515 t im Jahre 1903, 77180682 t im 
jahre 1902 und 6 645 869 t im Jahre 1900. Nach saurem 
Verfahren wurden im Jahre 1904 zusammen 610697 t und 
zwar 425 142 t Rohblöcke im Converter, 130 546 t Rohblöcke 
im Siemens-Martinofen und 56 409 t Stahlformgufs erzeugt. 

Die Hauptmasse der Erzeugung — 8319 594 t — geschah 
im basischen Verfahren; hier wurden 5525 429 t Rohblócke 
im Converter, 2697 760 t Rohblócke im offenen Herd (Martin- 
Siemensofen) und 96 405 t Stahlformgufs erzeugt. 
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Im Jahre 1904 waren im ganzen 99 Werke, die Flufs- 
eisen erzeugten, im Betriebe, vier Werke hatten den Betrieb 
während des ganzen Jahres eingestellt. — Für die Statistik 
haben 97 Werke Angaben geliefert, während die sich 
weigernden zwei Werke mit ihrer Erzeugung — zusammen 
6000 t — eingeschätzt worden sind. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 
Preufsen. 


Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Aachen der Reg.-Baumeister Oskar Domke 
in Sablon bei Metz; 

zum Landbauinspektor in Posen der Reg.-Baumeister 
Grütter und zu Kreisbauinspektoren in Heydekrug und Nau- 
gard die Reg.-Baumeister Riefs und Schocken; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Oskar Fuhrmann 
aus Königsberg i. Pr., Samuel Friedmann, bisher in Breslau, 
und Hermann Hebbel aus Salzwedel (Maschinenbaufach), 
Emil Jöhrens aus llannover, Albert Westphal aus Hohen- 
eggelsen, Kreis Marienburg in Hannover, und Wilhelm Göls- 
dorf aus Zellendorf, Kreis Schweinitz (Eisenbahnbaufach), Adolf 
Wetzel aus Schwelm, Kreis Hagen i. W., und Hugo Pfann- 
müller aus Wisselsheim, Kreis Friedberg in Hessen (Wasser- 
und Strafsenbaufach), Oskar Verges aus Hannover, Johannes 
Schettler aus Bernburg, Hermann Seevers aus Lüchow, Otto 
Harling aus Bingen, Joseph Brück aus Oberkail, Kreis Wittlich, 
Wilhelm Drescher aus Hannover und Franz Wildt aus Aachen 
(Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Wirkl. Geh. Oberbaurat 
mit dem Range eines Rates erster Klasse dem Geh. Ober- 
baurat und vortragenden Rat im Minist. der öffentl. Arbeiten 
Dr.- Jng. Dr. phil. Zimmermann; 

der Charakter als Geh. Baurat beim Uebertritt in den 
Ruhestand den Reg.- und Bauräten Hauer, bisher Vorstand 
der Eisenbahnbetriebsinspektion in Saalfeld und Rüfsmann, 
bisher Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 2 in Osna- 
brück, sowie dem Eisenbahndirektor Lutterbeck, bisher Vor- 
stand der Eisenbahnmaschineninspektion in Minden; 

der Charakter als Geh. Regierungsrat dem etatmäfsigen 
Professor an der Techn. Hochschule in Berlin Wilhelm 
Werner und der Charakter als Baurat dem Wasserwerks- 
direktor Friedrich Schmetzer in Frankfurt a. d. O.; 


die Stelle eines Mitgliedes bci der Eisenbahndirektion 


in Mainz dem Grofsherzogl. hessischen Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor Kilian. 

Bestätigt: durch Erlafs vom 6. Juni 1905 die für das 
Amtsjahr 1. Juli 1905/06 erfolgten Wahlen nachstehend ge- 
nannter Herren Abteilungs-Vorsteher und zwar des Geh. Bau- 
rats Prof. Wolff für die Abteilung für Architektur, Geh. Reg.- 
Rats Prof. Werner für die Abteilung für Bau-Ingenieurwesen, 
Prof. Dr.- yita. W. Reichel für die Abteilung für Maschinen- 
Ingenieurwesen, Prof. Romberg für die Abteilung fürSchiff- und 
Schiffsmaschinenbau, Geh. Reg.-Rats Prof. Dr. Liebermann für 
die Abteilung für Chemie und Hüttenkunde, Prof. Dr. Krigar- 
Menzel für die Abteilung für Allgemeine Wissenschaften. 

Versetzt: die Reg.- und Bauräte Gerlach, bisher in 
Magdeburg-Buckau, als Mitglied (auftrw.) der Kgl. Eisen- 
bahndirektion nach Münster i. W., Ernst Schwartz, bisher in 
Altona, zur Kgl. Eisenbahndirektion Berlin und Domann, 
bisher in Lauban, als Vorstand der Eisenbahnmaschinen- 
inspektion nach Graudenz; 

die Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektoren John, 
bisher in St. Johann - Saarbrücken, als Vorstand (auftrw.) 
der Eisenbahnbetriebsinspektion nach Saalfeld, Ameke, 
bisher in Boppard, als Vorstand (auftrw.) der Eisen- 
bahnbetriebsinspektion 2 nach Gleiwitz, Röhmer, bisher 
in Darmstadt, zur Kgl. Eisenbahndirektion Köln, Adolf 
Schrader, bisher in Treysa, zur Kgl. Eisenbahndirektion 
Kassel, Olbrich, bisher in Berlin, als Vorstand der 
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Eisenbahnbauabteilung nach Treysa, Karl Sarrazin, bisher 
in Kassel, als Vorstand der Eisenbahnbauabteilung nach 
Frankenberg, Karl Lemcke, bisher in Essen a. d. Ruhr, als 
Vorstand der Eisenbahnbauabteilung nach Boppard und 
Marx, bisher in Kattowitz, als Vorstand der Eisenbahnbau- 
abteilung nach Schneidemühl; 

die Grofsherzoglich hessischen Eisenbahn - Bau- und 
Betriebsinspektoren Barth, bisher in Neufs, als Vorstand 
(auftrw.) der Eisenbahnbetriebsinspektion 2 nach Worms 
und Fritz Horn, bisher in Elberfeld, als Vorstand (auftrw.) 
der Eisenbahnbetriebsinspektion nach Mainz; 

der Landbauinspektor Cornelius, bisher in Berlin, zur 
Kgl. preufsischen und Grofsherzogl. hessischen Eisenbahn- 
direktion Mainz; 

die Eisenbahnbauinspektoren Sommerguth, bisher in 
Königsberg i. Pr, als Vorstand einer Werkstátten. 
inspektion bei der Eisenbahnhauptwerkstätte Grunewald, 
Fietze, bisher in Graudenz, als Vorstand der Eisen- 
bahnwerkstätteninspektion nach Lauban, Scheer, bisher 
in Darmstadt, als Vorstand der Eisenbahnwerkstätten- 
inspektion nach Magdeburg - Buckau, Schmitz, bisher 
in Berlin, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnwerk- 
stätteninspektion nach Königsberg i. Pr. und Lamm, 
bisher in Essen, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn- 
maschineninspektion nach Minden sowie der Grofsherzogl. 
hessische Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Cramer, 
bisher in Witten, als Vorstand (auftrw.) einer Werkstátten- 
inspektion bei der Eisenbahnhauptwerkstätte nach Darmstadt. 


Baden. 


Ernannt: zum Vorstand der Bezirksbauinspektion 
Bruchsal der Bezirksbauinspektor Dr. Fritz Hirsch daselbst. 

Auf sein Ansuchen aus dem staatlichen Dienst 
entlassen: der Vorstand der Bezirksbauinspektion Bruchsal 
Oberbauinspektor Emil Lang. 


Anhalt. 


Ernannt: zum Vorsteher der Herzogl. Bauverwaltung 
in Zerbst mit dem Titel Reg.-Baumeister der derzeitige 
kommissarische Verwalter der Stelle des Vorstehers dieser 
Bauverwaltung, Kgl. preufs. Reg.-Baumeister August Arendt. 


Bei der Firma Wolf Netter & Jacobi, Strafs- 
burg i. E.- Berlin ist an Stelle des durch Tod aus 
geschiedenen Mitinhabers Herrn Adolf Netter dessen Ehe- 
frau Anna Netter als Gesellschafterin eingetreten. Ferner 
sind die Herren Reg.-Baumeister a. D. Ludwig Netter in 
Berlin, Dipl.-Ing. Eugen’ Jacobi in Strafsburg, Paul Jacobi 
in Strafsburg als Teilhaber aufgenommen. 

Dem Herrn Max Besag in Bühl ist Prokura für das 
Haus in Bühl und den Herren Leopold Reichenberger ın 
Strafsburg, Ludwig Baer in Strafsburg, Paul Wever in Strafs- 
burg Kollektiv-Prokura für die Firma in Strafsburg i. E. in 
der Weise erteilt, dafs je zwei dieser Herren gemeinsam 
zur Firmenzeichnung berechtigt sind. 

Die Firma Hermann Heinrich Bóker & Co. hat ihr 
bisher als „Abteilung Bökerbremsen“ in Lankwitz bei Berlin 
betriebenes Bremsen-Gescháft in eine Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung umgewandelt unter der Firma Kontinen- 
tale Bremsen-Gesellschaft m. b. H. (vorm. Böker- 
bremsen); Geschäftsführer ist Herr Ingenieur Wilhelm 
Hildebrand. 


Gestorben: der Geh. Regierungsrat Georg Meyer, 
derzeit Professor an der Kgl. Techn. Hochschule zu Berlin- - 
Charlottenburg, der Geh. Baurat Reinhard Grimm, früher 
Bauinspektor des Hochbauamtes Darmstadt, der Baurat 
Egersdorff, Kreisbauinspektor in Uelzen, der Baurat Franz 
Haufsknecht, Militärbauinspektor und Vorstand des Militär- 
bauamtes Berlin IV, der Regierungsrat Karl Bauer bei der 
Eisenbahnbetriebsdirektion Rosenheim und der Reg.-Bau- 
meister des Wasser- und Strafsenbaufaches v. Allwörden in 
Glückstadt. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Versammlung am 12. April 1905. 
Vorsitzender: Herr Ministerial-Direktor, Wirklicher Geheimer Rat Dr. Ing. Schroeder. 
Schriftführer: Herr Reg.- und Baurat Diesel. 
(Mit 9 Abbildungen sowie 2 Tafeln.) 
Beh ons von Seite 25.) 


Vorsitzender: Das Wort wird nicht weiter verlangt, 
meine Herren, wir können also zum nächsten Gegen- 
stande übergehen. Ich bitte Herrn Professor Cauer, 
das Wort zu seinen weiteren 


Mitteilungen von den englischen Eisenbahnen* ) 
zu nehmen. 


Herr Professor Cauer: Meine Herren, der Auf- 
forderung des geehrten Vorstandes, lhnen heute noch 
einige Mitteilungen über die englischen Eisenbahnen zu 
machen, bin ich gern nachgekommen. Wenn ich vorher 
gewulst hätte, dafs ich zweimal sprechen würde, so hätte 
ich allerdings den Stoff etwas anders eingeteilt. So 
muís ich mich in der Hauptsache darauf beschränken, 
Einzelheiten zu dem, was ich neulich gebracht habe, 
nachzutragen. 

Ich möchte zunächst die Verkehrsmittel kurz er- 
wähnen, die den Eisenbahnen als Zubringer dienen, 
also namentlich diejenigen des Wassers und der Strafsen. 
In den Seehäfen ist vielfach die Einrichtung getroffen, 
dafs die Eisenbahnzüge auf die Hafendämme hinaus- 
fahren. Den Hafen von Dover, in dem besonders viele 
Reisende vom Festland aus England betreten, habe ich 
persönlich nicht gesehen; ich bin nur aulsen vorbei- 
gefahren, wollte aber das Bild, das ich Ihnen hier zeige **), 
nicht unterdrücken, weil es wenigstens einen entfernten 
Begriff von dem grofsartigen Anblick gibt, den bei der 
Vorbeifahrt die englische Kreideküste gewährt. Ich bin 
gelandet in Southampton und bin dann nach der Insel 
Wight gekommen. Ich führe Ihnen hier einen Pier 
(Landungsbrücke) von Ryde auf der Insel Wight vor**). 
Diese englischen Landungsbrücken tragen, wie es auch 
dies Bild zeigt, in der Regel am Ende ein Vergnügungs- 
etablissement, in dem Theatervorstellungen, Konzerte 
und dergl. Belustigungen stattfinden. Neben diesem 
Etablissement sehen Sie hier die Endstation Ryde Pier 
Head amEnde der Landungsbrücke, auf der die Eisenbahn 
von dem vorhergehenden am Kai liegenden Bahnhof 
Ryde Esplanade aus entlang fährt. (Der Vortragende 
erläutert an diesem Bild und einem anderen, das die 
Landungsbrücke vom Ende aus gesehen darstellt, zugleich 
die Signalausrüstung der Bahnhöfe und der Strecke.) 

Dieses Bild**) führte ich Ihnen neulich schon vor. 
Das ist der Bahnhof am Ende der Landungsbrücke von 
innen. Man hat ja in England vielfach llolzbahnsteige. 
Hier war dies besonders geboten dadurch, dafs man die 
Landungsbrücke nicht übermäfsig hat belasten wollen. 

Des weiteren möchte ich Ihnen hier noch 2 Bilder 
von Landungsbrücken zeigen**), die zwar nicht mit den 
Eisenbahnen in Berührung stehen, die aber doch die 
den englischen Landungsbrücken eigentümliche Form 
aufweisen. Dies ist die Landungsbrücke von Shanklin 
auf der Insel Wight, von oben gesehen. Die Verhältnisse 
ähneln denen auf der Insel Helgoland, da sowohl ober- 
halb der Felswand wie an deren Fufse Häuser stehen. 
Die Landungsbrücken sind rcgelmáfsig gesperrt, und es 
wird für ihre Benutzung ein Zoll erhoben. (Es wird 
dann noch ein Bild der Landungsbrücke von Ventnor 
auf der Insel Wight vorgeführt.) 

Ich komme nun zum Strafsenverkehr, mcine Herren. 
In diesem sind ein Hauptverkehrsmittel, das allerdings 
mit den Eisenbahnen nicht notwendig ın Berührung 
steht, die coaches. Es gibt einmal Mailcoaches (Post- 
kutschen) und ferner coaches, die nach Bedarf Ver- 
gnügungsfahrten machen und in denen einzelne Plátze 

*) In anbetracht der Schwierigkeit der technischen Herstellung 
konnte nur ein kleiner Teil der im Vortrage vorgeführten Lichtbilder 
hier wiedergegeben werden. 

**) Nicht wiedergegeben. 


vermietet werden. Ein Bild einer solchen coach, in 
der ich auf der Insel Wight eine Fahrt mitgemacht 
habe, die sich über den ganzen Tag ausdchnte, sehen 
Sie hier.*) Die vierspännigen Wagen tragen einen 
geschlossenen Wagenkasten, der aber in der Regel nur 
für die Beförderung von Handtaschen, Ueberziehern usf. 
benutzt wird. Die eigentlich benutzten Sitze sind 
aufsen angebracht. Die Wagen haben in der Regel 
ihre eigenen Namen, wie Island Qucen, Hero usw. 
Vorn sitzt der Kutscher und hinten sitzt ein Mann, der 
den Wagen begleitet. Dieser Mann bläst zur Warnung 
auf unübersichtlichen Strecken ein langes Horn, das er 
seitwärts herausstreckt. Die ganze vollbesctzte coach mit 
dem Bläser darauf, wenn sie in voller Fahrt die Strafse 
entlangsaust, macht einen recht malerischen Eindruck. 
Eigentümlich war an diesem Wagen die Bremscein- 
richtung. Auf der Insel Wight sind überall sehr steile 
Wege, und da hatte dieser "Wagen aufser der Bremse 
zwei IHlemmschuhe. Einer von diesen hatte die ge- 
wóhnliche Form. Der andere war an einem Gelenk 
aufgehängt und legte sich, wenn der Kutscher einen 
Handhebel betátigte, von selbst vor das Rad, das dann 
darauf rollte. War der Wagen dann am Fufs der 
Gefällestrecke angelangt, so rief der Kutscher nur „back“. 
Die Pferde drückten dann den Wagen etwas zurück; 
der Hemmschuh wurde frei, und der Kutscher konnte ihn 
mit dem IlIandhebel wieder anheben. 

Die Lastfuhrwerke fahren in England in der Regel 
einspännig; wo sie zweispännig fahren, sind oft die 
Pferde hintereinander gespannt. Die Zweiräder weisen 
ziemlich allgemein den Freilauf auf, während dieser bei 
uns zwar in neucrer Zeit auch aufgekommen, aber noch 
wenig verbreitet ist. Im städtischen Verkehr kann man 
beobachten, dafs die Wagen links fahren, merkwürdiger- 
weise die Fufsgänger aber rechts gehen. Erst hatte 
ich das nicht glauben wollen, als ich mich dabei ertappte, 
dafs ich, wie in Deutschland, rechts ausbog, ohne doch 
anzustofsen. Ich habe es aber dann durch wiederholte 
Beobachtung festgestellt. Dies Bild von London Bridge *) 
zeigt auch deutlich das Rechtsgchen der Fufsgänger und 
das Linksfahren der Wagen. Auch in den Anschlágen 
heifst es, wie bei uns, dats die Fufsgänger rechts gehen, 
während die Wagen immer links fahren sollen. Die 
Hauptverkehrsmittel in den Strafsen Londons sind ja 
nicht die Strafsenbahnen, sondern die Omnibusse. Die 
Strafsenbahnen sind in cinigen Teilen Londons ziemlich 
weit in die bevölkerten Stadtteile eingedrungen, 
namentlich südlich der Themse, nördlich bleiben sie in 
den Aufsengegenden. Die Omnibusse dagegen sind 
schr bequem und reichlich vorhanden, man braucht 
namentlich nicht so lange zu warten, wie in Paris. Eine 
besondere Eigentümlichkeit, die mir aufgefallen, ist die, 
dafs Konduktceur wie Kutscher dafür sorgen, dafs sie 
Reisende bekommen.  Ueberall an den Haltestellen 
winken Kutscher und Kondukteure den Leuten zu, ob 
sie nicht mitkommen wollen. Ein ferneres sehr wichtiges 
Verkehrsmittel in London sind die Droschken. Sie 
haben ihre Halteplätze in der Mitte der Straísen. Die 
Droschkenkutscher und ebenso die Omnibuskutscher 
tragen in England keine Uniform, wie bei uns, sondern 
tragen runde Hüte, mit denen sie oft recht keck aussehen. 

Dieses Bild*) zeigt einen Droschkenhalteplalz und 
dahinter den Eingang zur Station British Museum des 
Central London Railway. (Redner erläutert an diesem 
Bild und einem solchen der unterirdischen Bahnsteig- 
anlage einer anderen Station derselben Bahn die zweck- 
mäfsige Anlage der Zu- und Abgänge mit Hilfe sehr 
leistungsfähiger Aufzüge, und führt ferner ein ent- 


*) Nicht wiedergegeben. 
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sprechendes Bild der unterirdischen Station Finsbury 
Park vor.) 

Es wäre wohl über den Personenverkehr auf den 
Eisenbahnen noch vieles zu sagen, ich möchte aber 
nur noch einen Punkt etwas ausführlicher besprechen, 
die sogenannten Slipfahrten. Das sind Fahrten, auf 
denen man einen oder mehrere Wagen des Zuges 
unterwegs in voller Fahrt abtrennt und auf einer 
Station zum Stillstand bringt. Ich habe selbst auf der 
Great Western von London nach Slough eine solche 
Fahrt unter Führung eines Ingenieurs dieser Bahn mit- 
gemacht. Dort wurde ein Teil des Zuges (3 Wagen) 
abgetrennt, um mit der Lokomotive nach Windsor weiter 
gefahren zu werden, während der vordere Zugteil, (wenn 
ich nicht irre, 5 Wagen) seinen Lauf ohne Aufenthalt 
fortsetzte. Jeder der beiden Zugteile hatte einen guard 
(Zugführer, Schaffner). Der guard des hinteren Zugteils 
befand sich in dem Slip. Abteil in dem auch wir die 
Fahrt mitmachten. 

Eine Skizze der Slip.Vorrichtung, soweit sie 
äufserlich erkennbar war oder nach dem Zusammenhang 
angenommen werden konnte (solche Teile punktiert), 
ist in Abb. 1 gegeben. Aufserdem ist das Werne 
nach einer in Slough aufgenommenen Photographie im 
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Skizze einer Slipvorrichtung (Längsschnitt). 


Lichtbild (nicht wiedergegeben) dargestellt. Der obere 
Teil a des Slip-Zughakens 4 kann aufklappen und wird 
in seiner wirksamen Stellung gehalten durch das Sperr- 
stück 7. Dies wird im gegebenen Augenblicke in der 
Richtung nach dem Wagen zu zurückgezogen. Sobald 
dies geschieht, klappt infolge der vom anderen Zugteil 
übertragenen Zugkraft der obere Teil des Hakens 
herum und läfst die eingehängte Kupplung frei. Die 
Betätigung der Vorrichtung geschieht vom ersten Abteil 
(dem Slip-Abteil) des ersten Wagens des abzuhängenden 
Zugteiles aus durch den Betätigungshebel B. Dies 
kann jedoch (zwanglàufig) erst geschehen, nachdem die 
Leitung der Luftsaugebremse in beiden Zugteilen abge- 
stellt und dann getrennt ist. Um dies zu gewährleisten, 
ist der Betátigungshebel 3 aufser durch den Splint s fest- 
gehalten durch die Handfalle A in Verbindung mit der 
Luftsaugebremse. Zu letzterem Zweck dient offenbar 
die Stange », die vermutlich zu einem Luftkolben führt, 
der so lange eine Hebung der Stange m und damit das 
Anheben des Querhebels g mittels der Handfalle ver- 
hindert, als noch Saugluft auf ihn wirkt. Der 
Querhebel g hält aber in tiefer Stellung mittels eines 
Einschnittes den Betätigungshebel B fest. Wie der 
Betätigungshebel auf das Sperrstück des Slip-Zughakens 
wirkt, schen Sie hier in der Skizze angedeutet. 

Als der Zug sich der Station Slough näherte, gab 
der guard dem Lokomotivführer aus dem rechten 
Wagenfenster mit seiner grünen Signalflagge ein Zeichen, 
dafs er bereit zur Zugtrennung war. Bevor er diese 
ausführte hatte er: 
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l. die Bremsleitung des vorderen uo abzu- 
"E j , hinteren " schliefsen, 
docs j , zwischen beiden Zugteilen zu 


unterbrechen. 


Er drehte daher, indem er sich aus dem Stirnwand. 
fenster herausbog, zunächst einen Hahn um, der sich 
auf dem letzten Wagen des vorderen Zugteiles an einem 
besonderen Zwischenstück zwischen den gewöhnlichen 
Teilen der Bremsschlauchkupplung befand und schlofs da- 
durch die Bremsleitung des vorderen Zugteiles ab. Dann 
schlofs er ebenso die Bremsleitung des hinteren Zug- 
teiles ab. Hierzu diente (Abb. 2) die Luftkurbel 4, die 
sich unter der aufklappbaren Platte eines kleinen 
Wandtisches C neben dem Stirnwandfenster und neben 
dem Betätigungshebel B befindet. Indem er die Luft- 
kurbel Z um 90° drehte und hierdurch die Bremsleitung 
des hinteren Zugteiles abschlofs, verwandelten sich in 
einer neben der Luftkurbel befindlichen glasgedeckten 
runden Büchse die Worte „wrong to slip“ (Slippen ver- 
boten) in „right to slip“ (Slippen erlaubt). Drittens 
trennte der guard die Bremsleitung, indem er wiederum 
aus dem Stirnwandfenster herausgriff. Der besondere, 
oben erwähnten Teil der Bremsschlauchkupplung blieb 
am vorderen Zugteil, fiel mit dem Schlauch herab, 
wurde aber, um diesen nicht zu belasten, durch eine 
kurze Kette getragen. 


Abb. 2. 


Skizze einer Slipvorrichtung (Grundrifs). 


Nachdem schliefslich auch der Splint s beseitigt 
war, wurde der Betätigungshebel nach hinten umgelegt 
und dadurch die Zugtrennung herbeigeführt. 

Nach bewirkter Zugtrennung bemerkte man zunächst 
keine Zunahme des Abstandes der durch das Stirnwand- 
fenster sichtbaren Stirnwand des letzten Wagens des 
vorderen Zugteiles. (Dies wird indessen je nach den 
Neigungsverhältnissen verschieden sein) Erst nach- 
dem der guard die links von Betätigungshebel befindliche 
Handbremskurbel bedient hatte (ich schátze 5—10 Se- 
kunden nach der Zugtrennung), vergrófserte sich der 
Abstand des vorderen Zugteils zunächst ganz allmählich, 
und erst nach stárkerem Andrehen der Handbremse lief 
der vordere Zugteil davon. Wir kamen dann richtig am 
Bahnsteig in Slough zu stehen, wo sich eine Loko- 
motive vor den Slipteil setzte, um ihn nach wenigen 
Minuten Aufenthalt als besonderen Zug nach Windsor 
weiterzubringen. Alles verlief ganz glatt. Die Reisenden 
dürften von dem Vorgang nichts bemerken, der sich auch 
deshalb so einfach abspielen kann, weil Schutzwagen 
in England im allgemeinen nicht im Gebrauch sind. 
Nur einzelne Bahnen haben die Vorschrift, dafs die 
beiden vordersten Abteile freigehalten werden müssen. 
Auch ein besonderer Gepäckwagen ist nicht nötig, da 
vielfach in den Personenwagen guard-Abteile vorhanden 
sind, die auch zur Aufnahme des Gepäcks dienen. Aus 
den Vorschriften der Eisenbahnen geht hervor, dafs die 
Verwaltungen über die mit dem Slippen verbundene 
Gefahr recht verschiedener Meinung sind. Nach allen 
Vorschriften mufs, wenn die Zahl der abzusetzenden 
Wagen eine gewisse Grenzzahl überschreitet, das Slippen 
vermieden werden und statt dessen der Zug zum Ab- 
setzen der Wagen anhalten. Diese Grenzzahl schwankt 
aber zwischen 3 und 8. Eine Verwaltung setzt fest, 
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dafs sofern 5—8 Wagen abzusetzen sind, alsdann noch 
ein zweiter guard in dem Slipteil mitzufahren und eine 
Handbremse zu bedienen hat. Dafs man übrigens auch 
zu der Slip-Kupplung nicht ganz dafs Zutrauen hat, 
wie zu der normalen Kupplung, geht aus der überall 
geltenden Vorschrift hervor, dafs die Slip.Kupplung 
erst auf der letzten Station vor der Slipstation an Stelle 
der normalen Kupplung eingeschaltet werden darf. 
Gleichzeitig wird dann auch das besondere Slip-Schlufs- 
signal am vorderen Zugteil angebracht. Der hintere 
Zugteil erhält nur bei Dunkelheit ein Stirnsignal in 
Gestalt einer weifsen Stirnlaterne, damit das Bahnhofs- 
personal seine Annäherung sicher bemerken kann. 
Gegen die Gefahr, dafs der hintere Teil nach der Zug- 
trennung auf den vorderen aufläuft, ist durch die Vor- 
schriften aller Bahnen besondere Vorsorge getroffen. 
Zunächst hat der Slip-guard, wenn der Zug sich der 
Slip-Station nähert, bevor er die Zugtrennung vornimmt, 
sich zu überzeugen, ob das Vorsignal auf Fahrt steht 
und der Zug mit gewöhnlicher Geschwindigkeit läuft. 
Sollte dann nach der Zugtrennung gleichwohl der 
Lokomotivführer das Einfahrsignal auf Halt finden, so 
hat er sogleich für den Slip-guard zum Bremsen zu 
pfeifen. Der Slip-guard hat aber auch ohnehin den 
vorderen Zugteil scharf zu beobachen und, wenn dieser 
aus irgend welchen Gründen seine Fahrt verlangsamen 
oder zum Halten kommen sollte, schleunigst — soweit er- 
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ein Mann, auf dem Hebel stehend, diesen belastet und 
so die Bremse zur Wirkung bringt. Die anderen 
Bremshebel haben die Eigenschaft, dafs man sie ent- 
weder nur durch ihr eigenes Gewicht wirken lassen 
oder sie durch Vorsteckstifte in beliebig angespannter 
Lage feststellen. kann, wozu der Rangierer zuerst, 
um den Vorsteckstift einzustecken, mitfährt (Abb. 3). 
Bremsen, die während der Fahrt bedienbar sind, finden 
sich in den Güterzügen in der Regel nur auf der Loko- 
motive und dem letzten Wagen, dem Bremswagen. 
Reicht bei steilen Gefallen die hiermit erzielbare Brems- 
wirkung nicht aus, so hält der Zug vorher an. Die 
Leute steigen herunter und stellen soviele Hebelbremsen 
an, als erforderlich scheinen. Dann fährt der Zug 
weiter. 

Ich führe dann hier noch (Abb. 4) ein Bild einer 
der in unserer Literatur schon beschriebenen Schlepp- 
ketten auf Bahnhof Edgehill vor. Wenn auf dem Rangier- 
bahnhof ein Wagen beginnt fortzurollen, so nimmt er 
mit seiner Achse hier diesen an einem Hebel auf. 
gehängten Haken mit sich fort. An diesem Haken hängt 
eine kleine Kette, und an dieser wieder eine grofse, 
schwere Kette. Diese liegt in einer gemauerten Grube 
und wird von dem fortlaufenden Wagen heraus- 
geschleppt; je weiter sie geschleppt wird, desto mehr 
steigt ihre hemmende Wirkung. Der Hebel, an dem der 
erwähnte Haken angebracht ist, ist verbunden mit dem 


Abb. 4. 


Güterwagen der L. and Y.-Eisenbahn. 


forderlich unter Benutzung der Luftbremse — den Slip- 
Teil des Zuges zum Halten zu bringen. Im ganzen 
hat der Vorgang auf mich einen einfachen Eindruck 
gemacht. Unfälle scheinen im allgemeinen nicht vor- 
zukommen. Diese Zugtrennungen dürften auch kaum 
gefährlicher sein als manche anderen Betriebsvorgänge, 
die wir auch unbedenklich zulassen, so die Einfahrten 
in Kopfstationen, die ja auch mit Gefahren ver- 
knüpft sind. 

Ich möchte, meine Herren, den Personenverkehr 
nicht weiter behandeln, obwohl noch manches Inter- 
essante zu sagen wäre, und nun ein paar kurze Be- 
merkungen über den Güterverkehr machen. Ich erwähnte 
neulich, dafs alle Güterwagen mit Hebelbremsen aus- 
gestattet sind. Die Bremshebel befinden sich bei den 
besseren Wagen auf beiden Seiten. Die Wagen haben 
in der Regel nur 2 Bremsklötze die entweder auf der- 
selben Seite oder je einer auf jeder Seite des Wagens 
sich befinden, (solche einseitig wirkenden Bremsklötze 
findet man in England auch bei den Lokomotiven viel- 
fach) manchmal an beiden Hinterrädern, manchmal an 
beiden Vorderrädern, oder an einem Hinter- und einem 
Vorderrad. Die meisten Wagen haben, wie die hier 
angeführten Lichtbilder zeigen (Abb. 3 gibt eines dieser 
Lichtbilder wieder), zwei seitliche Bremshebel. Auf 
einem Teil der Strecken der North Eastern Eisenbahn 
sind die Gleisabstände in den Bahnhöfen stellenweise 
so eng, dafs man die Bremshebel quer vor dem Wagen- 
ende angebracht hat. Dieses Bild*) zeigt zugleich, wie 


*) Nicht wiedergegeben. 


Schleppkette auf Bahnhof Edgehill. 


Signal. Wenn das Signal auf Halt gestellt wird, so 
richtet sich der Hebel in seine wirksame Stellung auf. 
Wenn dagegen das Signal auf Fahrt gestellt wird, so 
legt sich der Hebel um, und die Wagen kónnen ruhig 
darüber wegfahren. 

In Bezug auf den Güterverkehr sagte ich neulich 
schon, dafs die Güterbahnhófe alle verschieden sind; 
man kann eine einheitliche Form nicht feststellen. Viele 
der Güterbahnhöfe sind infolge des beschränkten Raumes 
unter grofsen Schwierigkeiten angelegt, wie z. B. der 
bekannte Güterbahnhof Droadstreet in London. Grofse 
Aehnlichkeit damit hat der Bahnhof London Road in 
Manchester, dessen beide Geschosse ich Ihnen hier im 
Lichtbild zeige. Das Obergeschofís (Tafel 4) bildet 
ein grolser Personenbahnhof, der zwei Bahngesellschaften 
gemeinschaftlich gehört, der London and North-Western 
und der Great Central. Früher besafs jede der beiden 
Bahnen die Hälfte der anfänglich symmetrischen Anlage. 
Dann hat die L. and N. W. den ihr gehörigen Teil 
durch Hinzufügung fernerer Bahnsteige nach Süden zu 
erweitert. Nördlich von dem Personenbahnhof liegt 
eine der London and North Western gehörige Güter- 
gleisgruppe, für die ankommenden und abgehenden 
Güterzüge und (mittels Weichen und Drehscheiben) für 
die Zugbildung dienend. Verlängerungen dieser Gleise 
führen zu einem mehrstöckigen Güterwarenhause der- 
selben Bahn. Unter dem Personenbahnhcf und den er- 
wähnten Gütergleisen liegt nun der eigentliche Güter- 
bahnhof (Tafel 4), der allein der London and North 
Western gehört. Ueberall sehen Sie hier die Pfeiler 
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der Gewölbestellung, und da sind die Stumpfgleise mit 
Drehscheibenanschlufs hineingeschoben. Das Ober- und 
Untergeschofs sind verbunden durch mehrere Eisenbahn- 
wagenaufzüge. Merkwürdig ist, wie die Gleise der 
Dahnen durcheinander gehen und wie namentlich die 
Zufahrtgleise zu den Güterzuggleisen der L. and N. W. 
die Hauptgleise der Great Central kreuzen. Diese 


Abb. 5. 


Kohlenkran im Hafen zu Glasgow. 


selbst besitzt einen besonderen Güterbahnhof, der hier 
südlich von dem der L. and N. W. längs der Boad 
Street und weiterhin bis zur Ducie Street sich erstreckt. 
Ein besonderer Güterbahnhofsteil der L. and N. W. liegt 
hier südwestlich noch jenseits der Zuführungsgleise zu 
dem Güterbahnhof der Great Central. Auch die Grund- 
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Dies Bild *) zeigt schliefslich noch einen Kaischuppen 
in Glasgow. Es ist mir aufgefallen, dafs die Häfen in 
England im allgemeinen nicht so gut ausgestattet sind, 
wie die unsrigen, namentlich, dafs die Kaischuppen 
nicht so gute Eisenbahnverbindung haben, wie bei uns. 
Sie liegen meist zu ebener Erde, die Fuhrwerke kónnen 
hineinfahren. Aehnliche Schuppen, wie den hier vor- 
geführten, findet man auch in anderen Häfen vielfach. 

Ich will nun zum Schlufs ein paar Kohlenverlade- 
vorrichtungen vorführen. Die englischen Kohlenverlade- 
vorrichtungen sind ja in unseren Zeitschriften vielfach 
behandelt. Ich werde daher nur kurz einige Bilder 
verschiedener Arten vorführen und dabei einzelne Be- 
sonderheiten namentlich inbezug auf die Gleis- 
verbindungen besprechen. Es gibt nach von Doemming 
und Frahm (Ztschr. f. Bauwesen 1878, 1881) 4 ver. 
schiedene ältere Arten: das Spoutsystem, das Drop- 
system, das Tipsystem und das Boxsystem. Das Spout- 
system oder Schüttrinnensystem ist namentlich an der 
Ostküste vielfach vorhanden. (Der Vortragende erläutert 
an mehreren hier nicht wiedergegebenen Bildern die 
nach dem Schüttrinnensystem gebildete grofsartige 
Kohlenverladeanlage der Tynedocks bei Newcastle und 
die zugehörigen Gleise.) Von dem eigentlichen Drop- 
system, bei dem die Eisenbahnwagen in der Regel auf 
einer Wiege oder Schwinge vom Kai zur Schiffsluke 
herabgelassen werden, habe ich keine Beispiele selbst 
gesehen. Statt dessen führe ich Ihnen nach einer im 
Hafen zu Glasgow gemachten Aufnahme (Abb. 5) eine 
Abart des Dropsystems vor, einen Krahn mit dem, wie 
Sie sehen, ein ganzer Eisenbahnwagen hochgehoben 
wird, um dann in die Schiffsluke entleert zu werden. 
Mit solchen Krahnen, die ich auch in Liverpool gesehen 
habe, ist in Glasgow ein ganzer Kai ausgerüstet. Die 
Bühne, auf die der Wagen fährt und die der Krahn 
dann samt dem Wagen hochhebt, ist in der Ruhelage 
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Vier grofse bewegliche tiefliegende 


eigentumsverhältnisse sind hier ganz verwickelt. (Der 
Vortragende führt hierauf unter Erläuterung noch Bilder 
von mehreren anderen Güterbahnhöfen vor.) 

Bemerkenswert sind, wie ich schon neulich erwähnte, 
die den Verkehrsgattungen entsprechend ausgebildeten 
Anlagen. So sehen Sie hier*) eine in Manchester befind- 
liche Ladeanlage, bei der ein mächtiger Laufkrahn ganze 
Wagenladungen der sogenannten Manchester - Güter 
(Baumwollwaren) zwischen Eisenbahnwagen und Strafsen- 
fuhrwerk übersetzt. 


*) Nicht wiedergegeben. 


Kipper im Hafen zu Penarth. 


in die Kaifläche versenkt. Die Leute benutzen ferner 
ein Seil, das sie an dem Wagen seitlich befestigen, 
und der Wagen wird dann herumgeschwenkt, so dals 
er über der Schiffsluke in der richtigen Stellung an- 
kommt. Ich habe mich gewundert, mit welcher Ge- 
schicklichkeit die Leute das machen, Als Gegenstück 
zu diesen feststehenden Krahnen mit versenkter Bühne 
sehen Sie hier*) einen fahrbaren Krahn der sich gleich- 
falls in Glasgow befindet. Dabei ist interessant, wie 
man durch Hebelunterstützung die grofse Last gleich- 


*) Nicht wiedergegeben. 
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mäfsig auf viele Räder übertragen hat. Hier ist eine 


Versenkung der Bühne nicht angängig. Sie liegt daher . 


nach Art einer unversenkten Schiebebühne auf der Kai- 
fläche und wird mit Schleppschienen an beliebiger Stelle 
an das Kaigleis angeschlossen. Bei dem in England 
besonders verbreiteten und namentlich in Cardiff und 
Umgegend in grofsartigster Weise vertretenen Tip- 
oder Kippsystem unterscheidet man einmal die hoch- 
und tiefliegenden und ferner die feststehenden und 
beweglichen Kipper. Da die Wagen beim Kippen in 
hoher Lage sich befinden müssen, so erscheinen die 
hochliegenden Kipper, d. h. die Kipper an hohen Kais 
mit hoher Gleiszuführung an sich vorteilhafter, weil 
man an den tiefliegenden Kippern (d. h. an niedrigen 
Kais) die Kippbühne mit dem Wagen unter allen Um- 
ständen zunächst heben mufs. Tatsächlich ist aber auch 
bei den hochliegenden Kippern in vielen Fällen die 
Bühne zum Heben oder Senken oder zu beidem ein- 
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Gleis- und Schiebebühnen-Anordnung bei 4 grofsen 
beweglichen Kippern im Hafen zu Penarth. 


gerichtet, um sich den wechselnden Wasserstánden und 
Schiffshöhen anpassen zu können. Ebenso wie die 
Bühne wird dann die Schüttrinne gehoben oder gesenkt. 
Die Bühne hängt entweder an 4 Ketten, durch deren 
Anziehen und Nachlassen das Heben und Senken und 
Kippen herbeigeführt wird, oder sie ruht auf 2 Wasser- 
druck-Stempeln, einem mittleren zur Hebung, einem 
seitlichen zum Kippen dienend. Ich führe Ihnen hier 
zunächst einen von 14 festen, hochliegenden Kippern 
aus den Penarth-Docks (in der Nähe von Cardiff) vor, 
die den Kippern von Duisburg und Ruhrort sehr ähneln.*) 
Während bei den feststehenden Kippern der Gleis- 
anschlufs keine Schwierigkeit macht, ist bei den be- 
beweglichen (d. h. längs der Kaikante verschieblichen) 
Kippern in der Regel eine grófsere Zahl mittels Dreh- 
scheiben, Schiebebühnen oder Weichen angeschlossener, 
rechtwinklig zur Kaikante verlaufender Stumpfgleise 
vorhanden, auf deren eines der Kipper eingestellt wird. 
Zweck der Beweglichkeit der Kipper ist, mit 2 oder 
mehreren Kippern gleichzeitig mehrere Luken desselben 
Schiffes bedienen zu können, So schen Sie hier eine 
Gruppe von vier beweglichen tiefliegenden besonders 
grofsen Kippern aus den Penarth-Docks (Abb. 6) sowie 
ferner die zugehórige Gleisverbindung in einer Lage- 
skizze (Abb. 7). 

Diese erst 1901 in Benutzung genommenen Kipper 
sind durch eigenartige Schiebebühnen, die Drehscheiben 


*") Nicht wiedergegeben. 
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tragen (Abb. 7) zugänglich. Die Kipper können zur 
gleichzeitigen Verladung in 4 Luken desselben Schiffes 
benutzt werden. So sind mit diesen Kippern beispiels- 
weise am 19. September 1904 in drei Stunden 2700 t 
Kohlen in ein Schiff verladen. Diese grofse Leistung 
liegt im Zusammenwirken der 4 Kipper. Die Leistung 
des einzelnen Kippers ist 
dagegen hier geringer (IM. 
40—50 Sek. f. d. Wagen) 
als bei den vorhin er- 
wähnten hochliegenden 
Kippern desselben Hafens 
(1 M. f. d. Wagen). Ebenso, 
wie bei den festen Kippern 
dieses Hafens, dient auch 
hier ein an besonderer 
Krahnkette hängendes Ge- 
fäfs zum Vorschütten eines 
Kegels auf dem Schifts- 
boden. 

Ferner sehen Sie hier, 
meine Herren, im Bilde*) 
einen beweglichen | und 
einen festen Kipper aus N 
dem Hafen zu Cardiff. Beide Y 
gehóren einer Gruppe von LM 
4 Kippern, 2 festen und 2 
beweglichen, an, deren 
órtliche Anordnung und 
Gleisverbindung in der 
Skizze Abb. 8 wiederge- 
geben ist. Man kann jeden | 
Kipper allein benutzen, 
kann aber auch einen oder 
zwei bewegliche mit einem 
festen zusammenarbeiten 
lassen. Mangelhaft bei 
dieser Anordnung ist aller- 
dings, dafs die Wagen auf 
dem Hin- und Rückweg 
zu demselben Kipper stets 
dieselbe Drehscheibe be- 
rühren. 

Als letztes Beispiel der 
Kipper sehen Sie hier in 
Abb. 9 einen festen Kipper ın Glasgow, der gewisser- 
mafsen eine Verbindung von hoch- und tiefliegenden 
Kippern bildet (beschrieben im Engineer vom 16. Oktober 
und 20. November 1903). Die Zuführung der Wagen 
erfolgt von Gleisen, die sich in der tiefliegenden Kai- 
fläche befinden. Der zu entladende Wagen wird ge- 
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Fester Kipper im Hafen zu Glasgow. 


hoben bis zur Schüttrinne, wird ausgekippt und wird 
dann nur soweit wieder gesenkt, bis er in die Höhe 
dieses brückenartig angeordneten Rücklaufgleises kommt, 
auf dem er dann durch das vorhandene Getälle von 
selbst wieder abläuft. Zum Schlufs, meine Herren, 
möchte ich noch eine Einrichtung vorführen, die man 


*) Nicht wiedergegeben, 
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in Cardiff in einer ganzen Anzahl von Exemplaren 
findet, und die in den Jahrgängen 1889 und 1899 des 
Centralblatts der Bauverwaltung veróffentlicht ist: die 
Krane von Lewis-Hunter. (Der Vortragende zeigt und 
erläutert an einer Anzahl von Lichtbildern die cigen- 
artige Wirkungsweise dieser Krane.) 

Damit möchte ich meine Ausführungen schliefsen. 
Wenn auch, wie ich neulich schon sagte, die englischen 
Einrichtungen nicht ohne weiteres auf unsere Verhältnisse 
übertragen werden können, so ist doch eine Reise nach 
England aufserordentlich lehrreich- Wenn es richtig 
ist, dafs man, um sich selber zu erkennen, sehen mufs, 
wie die andern es treiben, so ist wohl kein anderes 
Land für uns Eisenbahner so geeignet, solche Selbst- 
erkenntnis zu gewinnen, wie das Land, dessen Ein- 
richtungen von den unserigen so grundverschiedene 
sind, das Geburtsland der Eisenbahnen. 


Vorsitzender: Ich darf dem Beifall den Dank des 
Vereins hinzufügen. Hat jemand noch an den Herrn 
Vortragenden eine Frage zu richten? Das ist nicht der 
Fall. Meine Herren, wir hätten dann noch auf der 
Tagesordnung einen kurzen Vortrag des Herrn Geh. 
Regierungs-Rat Professor Dr. Reuleaux. Bei der schr 
vorgerückten Zeit gestatte ich mir indefs, Herrn Reuleaux 
zu fragen, ob es Ihnen nicht angenehmer wäre, diesen 
Vortrag bis zur nächsten Sitzung zu verschieben? 
(Herr Geh. Rat Dr. Reuleaux erklärt sich damit ein- 
verstanden.) 

Ich habe dann noch mitzuteilen, dafs sich zur Auf- 
nahme in den Verein gemeldet haben: Herr Eisenbahn- 
Bau-Inspektor Johannes Hansen, vorgeschlagen von 
den Herren Diesel und v. Zabiensky, Herr Reg.- 
Baumeister a. D. Franz Gotzhein, vorgeschlagen von 
den Herren W. v..Siemens und Schwieger, Herr 
Oberingenicur Emmerich Frischmuth, vorgeschlagen 
von den Herren W. v. Siemens und Schwieger. 

Nun, meine Herren, erinnern Sie sich, dafs in der 
vorigen Sitzung im Fragekasten sich folgende Frage 
befand: „Worin bestehen die Fortschritte in der 
Personentarifreform, die der Herr Minister der 
öffentlichen Arbeiten im Landtage in Aussicht gestellt 
hat?“ In der vorigen Sitzung konnte die Frage nicht 
beantwortet werden. Ich frage, ob heute einer der 
Herren in der Lage ist, die Frage zu beantworten. 
Das scheint auch nicht der Fall zu sein. Ich habe mir 
den stenographischen Bericht geben lassen und daraus 
móchte ich die Worte verlesen, die der Herr Minister 
über die Personentarifreform gesagt hat. Er erklärte 
in seiner Rede am 6. März im Abgeordnetenhause: „Die 
Personentarifreform beschäftigt mich in allererster Linie, 
und ich bin allerdings der Ansicht, dafs es unmóglich 
ist, das jetzige Personen-Fahrkartensystem  beizube- 
halten. Ich mufs aber wiederholen, dafs ich hier nur für 
meine Person spreche und nicht für das Staatsministerium 
und zwar weil das Staatsministerium erst dann einen 
Beschlufs fassen kann, wenn alle bezüglichen Be- 
rechnungen darüber zum Abschlufs gekommen sind. Das 
jetzige System aber ist fehlerhaft und ungerecht, es ist 
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eine Qual für das Publikum und für die Verwaltung. 
Die Verrechnung ist viel zu teuer; es ist die hóchste 
Zeit, nachdem zwei Amtsvorgänger von mir Mavbach und 
Thielen bereits vor vielen Jahren dasselbe erklärt haben, 
dafs endlich Wandel geschaffen werden mulfs. So weit 
es an mir liegt, werde ich alles einsetzen, das zu tun; 
besonders nachdem der Herr Abgeordnete Wallenborn 
so freundlich war, einen grofsen Kasten mit unge- 
stempelten Billets mir zur Einverleibung in das Verkehrs- 
museum zu überreichen. Diese von einer einzelnen 
Person gesammelten Fahrkarten, die nicht abgestempelt 
sind, beweisen, dafs das System gerade zum Betrug 
verleitet, und infolgedessen halte ich es auch für un- 
moralisch. 

Meine Herren, ich mufs aber eins noch bemerken, 
die wärmsten Befürworter einer solchen Reform sind 
mehrfach deren gröfste Feinde. Denn, meine Herren, 
wenn jeder für die Fiskalität seiner eigenen Tasche da- 
rauf bedacht ist, dafs keine Relation bei den neuen Tarifen 
auch die kleinste Verteuerung bringt, dann ist eine 
grofszügige Reform unmöglich, und die Leute, die viel. 
fach in der Presse schreiben: wir vermissen eine grofs- 
zügige Reform — sind oft durch die kleinlichsten Lokal. 
oder Spezialinteressen befangen. Eine grofszügige 
Reform, die den Grundsätzen entspricht, die das hohe 
Haus verschiedentlich zum Ausdruck gebracht hat: keine 
allgemeine Verbilligung aber eine Vereinfachung und 
zwar auf der Basis der halben Rückfahrkarten, — eine 
solche Reform làfst sich nur machen, wenn nicht mit 
kleinlichen Gesichtspunkten gearbeitet wird." 

In diesen Ausführungen sind im Allgemeinen die 
Grundsätze dargelegt, nach denen der Herr Minister 
eine Personentarifreform vorzunehmen gedenkt. 

Herr Geh. Rat Wedding: Es wäre doch wohl er- 
wünscht, die Frage vielleicht in einer der nächsten 
Sitzungen allgemein zu behandeln. Es kommt doch 
dabei nicht nur auf die Kosten, sondern auch auf die 
Bequemlichkeit für das Publikums an. 


Vorsitzender: Ich glaube, es wird etwas schwierig 
sein, diese Frage hier zu besprechen, die Angelegenheit 
befindet sich noch in der Verhandlung. Wenn aber 
einer der Herren einen Vortrag über diese wichtige 
Frage halten würde, so wáre ja das etwas anderes. 
Ich stelle anheim, ob vielleicht Herr Geh. Rat Wedding 
der Frage näher treten will. 

Ich habe weiter mitzuteilen, dafs Herr Reg.-Bau- 
meister Kurt Tecklenburg mit allen abgegebenen 
53 Stimmen als Mitglied aufgenommen worden ist. 

Als Gäste sind anwesend Herr Chemiker Dr. 
Schmetz, Reg.-Rat Dr. Fölsche, Baurat Beer und 
Ingenieur v. Bernuth aus Graz. Soweit ich die Herren 
noch nicht begrüfst habe, erlaube ich mir, sie jetzt zu 
begrüfsen. Ich hoffe, dafs sie von unseren Verhand- 
lungen einen guten Eindruck mitnehmen. 

Im Fragekasten befindet sich nichts. Einwendungen 
gegen den Bericht über die vorige Sitzung sind nicht 
angemeldet worden, der Bericht ist daher angenommen. 

Ich schliefse die Sitzung. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 
Versammlung am 10. Mai 1905. 


Vorsitzender: Herr Geheimer Baurat Diesel. 


Der Geh. Baurat Diesel eröffnet die Sitzung mit 
folgenden Worten: 

Meine Herren! Der Herr Vorsitzende ist von Berlin 
abwesend. Herr Prof. Goering ist in letzter Stunde 
durch dringende dienstliche Geschäfte verhindert, zur 
Eröftnung der Sitzung zu erscheinen. Ich habe daher nach 
Vereinbarung mit den übrigen anwesenden Herren des 
Vorstandes die Ehre, die Versammlung hiermit zu eröffnen. 

Ich habe zunächst die traurige Pflicht, Mitteilung 
zu machen von dem Ableben eines hochgeschätzten 
Ehrenmitgliedes des Vereins, des Herrn Carl Lueg, 
Geh. Kommerzienrät, Dr; ehrenhalber Mitglied 
des Herrenhauses und Ehrenbürger der Stadt Ober- 
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hausen, der am 5. d. Mts. im Alter von 71 Jahren in 
Düsseldorf verschieden ist. Es ist ja allgemein be- 
kannt, einen wie hochgeachteten Namen der Verstorbene 
sich im deutschen Wirtschaftsleben erworben hat, wie 
er besonders um das deutsche Eisenhüttenwesen sich 
grofse Verdienste erworben und in seiner weitgreifenden 
Tätigkeit auch für das Eisenbahnwesen fördernd ge- 
wirkt hat. Er stand diesem noch bis in seine letzten 
Tage als Vorsitzender des Aufsichtsrats der Rheinischen 
Bahngesellschaft in Düsseldorf unmittelbar nahe. Hier 
im Verein wird dem Verstorbenen ein ehrendes Ge- 
dächtnis erhalten bleiben. Zum Beweise dessen er- 
heben wir uns von den Sitzen. (Geschieht.) 
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Ich habe dann mitzuteilen, dafs der Bericht der 
vorigen Sitzung ausliegt. Ich bitte, etwaige Einwen- 
dungen dagegen hier anzubringen. 

Aufser den regelmäfsigen Eingängen an Zeit- 
schriften ist ein Dankschreiben von unserem Ehren- 
mitgliede Herrn Kinel. eingegangen, dessen wir an 
seinem 80. Geburtstage, den er am 21. April gefeiert 
hat, durch ein Glückwunschschreiben nebst Blumen- 
spende und auch durch persónliche Beglückwünschung 
seitens des Herrn Vorsitzenden gedacht haben. Herr 
Kinel spricht in sehr warmen Worten seinen Dank 
hierfür aus. 

Ich habe dann über die Auswahl unter den Preis- 
aufgaben zu berichten, deren Wortlaut in der März- 
sitzung Ihnen vorgelesen worden ist. Sie haben damals 
einen Ausschufs gewählt,. der sich über die Auswahl 
schlüssig machen sollte. Das ist inzwischen geschehen, 
und der Ausschufs hat vorgeschlagen, dafs als kleinere 
Preisaufgabe mit einem Preise von 500 M. das Thema 
ausgeschrieben werden soll: Eine Untersuchung über 
die zweckmäfsigste Gestaltung der Anlagen für den 
Stückgutverkehr. Ich werde zum Schlufs den genauen 
Wortlaut der Aufgaben noch verlesen. Diesem Vor- 
schlage schliefst sich der Vorstand an. 

Sodann wurden als grófsere Aufgabe vorgeschlagen: 

l. Eine Untersuchung der Frage nach der zweck- 
mäfsigsten Art des elektrischen Betriebes auf der 
Berliner Stadt- und Ringbahn und einem Teile 
der Vorortbahnen mit Rücksicht auf Betriebs- 
sicherheit, Leistungsfähigkeit undWirtschaftlichkeit. 

2. Eine Darstellung der Geschichte des deutschen 
Gütertarifs. 

3. Eine Untersuchung der Bedeutung des Betriebs- 
koeffizienten als Wertmesser für die Wirtschaft- 
lichkeit des Betriebes verschiedener grölserer 
Eisenbahnen. 

Es lag nahe, in erster Linie als besonders zeit- 
gemäfs dem unter I angeführten Vorschlage den Vor- 
zug zu geben. Inzwischen jedoch, während der näheren 
Ausarbeitung der Aufgaben wurde es bekannt, dafs 
seitens der Maschinenbau-Abteilung der hiesigen Tech- 
nischen Hochschule als Preisarbeit für die Studierenden 
eine Konstruktionsaufgabe betreffend Motor und Kraft- 
quelle für den gleichen Zweck — elektrischen Betrieb 
der Stadt- und Ringbahn — ausgeschrieben ist. In den 
Erläuterungen zu dieser Aufgabe sind „als Grundlage“ 
für die Bearbeitung eine Reihe von Angaben gemacht, 
welche gerade diejenigen Fragen betreffen, die in 
unserer Aufgabe erst zu untersuchen sein würden. 
Hierdurch könnte nun in weiteren Kreisen leicht der 
Irrtum entstehen, dafs die von uns zu vergleichender 
Untersuchung gestellten Fragen nach den möglichen 
Grundlagen des elektrischen Betriebes an anderer 
Stelle bereits entschieden seien, oder gar, als ob beide 
Aufgaben sich inhaltlich nahezu deckten. Auf Grund 
solcher Erwägungen hat schliefslich der Ausschufs 
empfohlen und der Vorstand beschlossen, von der 
Stellung dieser an sich gewifs sehr anziehenden Auf- 
gabe Abstand zu nehmen. 

Bei der Wahl zwischen den zwei anderen Auf- 
gaben, deren sachkundige Lösungen in beiden Fällen 
zweifellos von grofsem Wert sein können, kam in Be- 
tracht, dafs die Bearbeitung der Geschichte des 
deutschen Gütertarifs wohl nur von wenigen, ganz 
besonders mit dem Tarifwesen und seinen Quellen ver- 
trauten Persönlichkeiten in wirklich förderlicher Weise 
geleistet werden kann, dafs also der Kreis der Be- 
werber verhältnismäfsig eng gezogen sein würde. — 
Bei der unter 3. genannten Aufgabe — Betriebs- 
koeffizient als Wertmesser — liegt nach Ansicht 
des Vorstandes eine solche Beschränkung weniger vor, 
auch sind die Unterlagen der Bearbeitung leichter zu 
beschaffen. Deshalb hat der Vorstand nach eingehender 
Erwägung beschlossen, Ihnen die unter 3. angeführte 
Aufgabe über den Betriebskoeffizienten mit einem Preise 
von 1000 M. zu empfehlen. 

Bevor ich die beiden Aufgaben verlese und sonstige 
Bemerkungen daran knüpfe, möchte ich nicht unter- 
lassen, denjenigen Herren, die sich im Ausschufs mit 
der Stellung oder Ausarbeitung der verschiedenen 
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Vorschläge verdient gemacht haben, im Namen des 
Vereins den verbindlichsten Dank auszusprechen. 

Der Wortlaut der beiden nunmehr vom Vorstande 
gewählten Aufgaben ist folgender: Die kleinere Auf- 
gabe lautet: 

Untersuchung über die zweckmälsigste 
Gestaltung der Anlagen für die Behandlung 
der Stückgüter auf Bahnhöfen. 


Bei Bearbeitung der Aufgabe sind namentlich die 
folgenden Punkte zu behandeln: 

Beziehungen zwischen Versand-, Empfangs- und 
Umladegut und den für ihre Behandlung erforderlichen 
Anlagen. 

Lage der Schuppen zu den Ladestrafsen und zu 
den Ladegleisen; Verbindung der Ladegleise mit den 
anderen Gleisen und Bedienung der Ladegleise. 


Form, Länge und Breite der Schuppen, Anordnung 
der Ladebühnen und der Abfertigungsräume; ein- und 
mehrgeschossige Anlage; Einrichtung, Lichteinfall und 
Ausgestaltung der Schuppen. 

Für diese Aufgabe ist ein Preis von 500 M. aus- 
gesetzt. 

Die zweite Aufgabe, für die ein Preis von 1000 M. 
vorgeschlagen wird, lautet: 


Die Bedeutung des Betriebskoeffizienten 
als Wertmesser für die Wirtschaftlichkeit des 
Eisenbahnbetriebes. 


Zur Beurteilung dieser Bedeutung ist zunächst eine 
Darstellung der Grundsätze erforderlich, nach denen 
der Betriebskoeffizient bei den hauptsáchlichen grofsen 
Eisenbahnnetzen im Gebiete des Vereins D. E. V. und 
auch einiger anderer Länder (insbesondere Frankreichs, 
Englands und der Vereinigten Staaten) ermittelt wird. 
Die Beziehungen zwischen Betriebskoeffizient und Wirt- 
schaftlichkeit sind unter Erörterung der zahlreichen 
einzelnen Faktoren der gesamten Eisenbahnwirtschaft, 
von denen jener abhängig ist, zu erläutern und durch 
Beispiel zu belegen. 

Ich möchte daran noch die Bemerkung knüpfen, 
dafs, wie schon erwähnt, hierbei insgesamt 1500 Mk. 
an Preisen ausgesetzt sind. Früher war von seiten des 
Vorstandes nur ein Gesamtbetrag von 1000 Mk. in 
Aussicht genommen, und mit dieser Summe hatte sich 
die Versammlung auch einverstanden erklärt. Sie würden 
nun, wenn Sie dem Vorschlage des Vorstandes zu- 
stimmen wollen, auch die Kosten von 1500 Mk. mit zu be- 
willigen haben. Finanzielle Bedenken in dieser Beziehung 
liegen nicht vor. Der Voranschlag des Vercins für 
1905 enthält 2 Posten, die in Frage kommen, nämlich 
für insgemein und unvorbergesehene Ausgaben bezw. 
für Lösung von Preisausgaben 970 Mk., und Ueberschufs 
bezw. Bestand 900 Mk., das sind also etwa 1900 Mk. 
Es kommt noch in Betracht, dafs die Preise nicht in 
diesem sondern im nächsten Rechnungsjahre zu zahlen 
sind und daís dann noch die Mittel des nächsten Etats 
dazu zur Verfügung stehen. Irgend welche Bedenken 
bestehen also nicht. 

Ich frage nunmehr, ob die Versammlung noch irgend 
eine Bemerkung hierzu zu machen hat. Da das nicht 
der Fall ist, nehme ich an und stelle fest, dafs die 
Versammlung dem Vorschlage des Vorstandes sowohl 
bezüglich der Preisaufgaben als auch der ausgesetzten 
Preise zustimmt. 

Ich habe nun noch die Mitteilung zu machen, dafs 
sich als neue einheimische Mitglieder des Vereins 
2 Herren gemeldet haben und zwar Herr Hermann 
Fuchs, Direktor der Norddeutschen Wagenbauver- 
einigung, vorgeschlagen von den Herren Gredy und 
Pintsch und Herr Heinrich Krefs, Reg.-Baumeister a. D., 
Bevollmächtigter der Firma Siemens & Halske, vor- 
geschlagen von den Herren Schwieger und Lerche. 
Wir werden nach den Sommerferien über die Aufnahme 
dieser Herren abstimmen. Heute liegt uns die Ab- 
stimmung über die Aufnahme von 3 Mitgliedern ob; 
die Zettel werden eingesammelt werden. 

Dann habe ich noch zu bemerken, dafs wir die 
Freude haben, unser auswärtiges Mitglied Herrn Geh. 
Rat Dr. Jna. Kópcke aus Dresden unter uns zu sehen. 
Herr Geh. Rat Kópcke wollte einige Sachen herum- 
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geben und zu deren Einführung einige Worte zur Ver- 
sammlung sprechen. Ich darf hierzu wohl Herrn Dr. 
Köpcke vor dem Vortrage das Wort erteilen. 

Herr Geheimer Rat Dr.- Jna. Kópcke: Ilochgeehrte 
Herren! Ich wollte mir mit Ihrer freundlichen Ge- 
nehmigung erlauben einige Aufsätze und Zeichnungen 
mit bezug auf eine von mir gemachte Erfindung, nämlich 
des Sandgleises, herumzureichen, worauf ich ein Patent 
genommen habe, das ich dadurch in Erinnerung bringen 
möchte. Zunächst lege ich einen Plan des Rangier- 
bahnhofes Dresden-Friedrichstadt vor, auf welchem zwei 
solcher Sandgleise ausgeführt sind. Dieser Bahnhof 
ist 2350 m lang und liegt vom Ablaufgleise abwärts 
auf 1700 nı Länge in stetigem Gefälle von 1:100, damit 
zu rangierende Wagen an jeder Stelle durch die 
Schwere sich fortbewegen können. Da nun bei nicht 
genügender Vorsicht einzelne Wagen oder Wagen- 
gruppen durch Entlaufen Zusammenstöfse in den am 
unteren Ende liegenden Ausfahrtsgleisen herbeiführen 
mülfsten, so können dieselben beim Ausgange aus den 
beiden Vereinigungsweichen der Rangiergleise mittels 
je eines Sandgleises aufgehalten werden, was durch 
Oeffnen der dazu bestimmten, stets besetzten Weichen 
geschieht. Das Vorbild des Dresdner Bahnhofes ist der 
meist noch etwas stärker und bis 1:60 geneigte Rangier- 
bahnhof der London und Nordwestbahn zu Edgehill bei 
Liverpool, wovon ich ebenfalls einen Plan herumgebe. 
Da sonst in Veröffentlichungen nur schematische Skizzen 
der Gleise dieses Bahnhofes gegeben worden sind, so 
hat der hier vorliegende, (mir von dem Ingenieur Footner 
übergebene), der Wirklichkeit entsprechende Gleisplan 
vielleicht einiges Interesse. Um der Notwendigkeit des 
Auffangens entlaufener Wagen Rechnung zu tragen, 
sind hier in je einem besonderen Ausgangsgleise der 
Roste (gridirons) an Ketten befestigte, schwere Haken 
oder Anker aufgestellt, welche eine über sie passierende 
Wagenachse fassend, von dieser mitgerissen werden 
bis der durch Gewicht und Reibung der Ketten ent. 
stehende Widerstand zum Stillstand führt. 

Eine Darstellung von Sandgleisen ist in der Patent- 
schrift, sowie in einer ebenfalls vorliegenden Be- 
schreibung enthalten; ein Zeichnungsblatt mit 4 Ab- 
bildungen samt Beschreibung, die zur gefälligen Ent- 
nahme zur Verfügung stehen, stellt einige Fälle bisher 
erfolgter Anwendungen dar: vor Erlediguug Ihrer Tages- 
ordnung möchte ich aber auf die Sache nicht näher 
eingehen. 

Vorsitzender: Dann bitte ich Herrn Eisenbahndirektor 
Plock den uns in Aussicht gestellten Vortrag über 


Die Erdöl-Industrie Deutschlands. 
zu halten. 


Herr Eisenbahndirektor und Reg -Baumeister a. D. 
Plock: Meine Herren! In den letzten Jahren sind häufig 
Berechnungen darüber angestellt worden, wie lange 
wohl die Kohlenvorráte der einzelnen Länder und der 
ganzen Erde noch reichen kónnten, und mit Sorge 
glaubten einige dieser Rechner in die Zukunft schen zu 
müssen. Man hat dabei zwar angenommen, dafs andere 
Energiequellen bis zum Abbau des letzten Kohlentlótzes 
erschlossen sein würden, man hat mit der Ausnützung 
der Sonnenwárme und der Wasserfálle der Erde ge- 
rechnet und weite Transporte elektrischer Energie vor- 
sehen zu müssen geglaubt, ohne die Energieschätze an 
Brennstoff der Erdóle, die uns gerade in den letzten 
Jahrzehnten in allen Teilen der Erde teilweise in unge- 
heurer Menge erschlossen worden sind, gebührend in 
Rücksicht zu ziehen. Man geht noch heute vielfach 
achtlos an denselben vorüber und weite Kreise wissen 
kaum etwas über das Wort „Petroleum“ hinaus von 
Erdölvorkommen. Es dürfte nicht uninteressant sein, 
vor der Beschreibung der Erdöl-Industrie Deutschlands 
kurz cinen Blick in die Gegenden zu werfen, in denen 
heute die Erdöle sonst noch vorkommen und uns so- 
dann ein kurzes Bild zu entwerfen, wie die Entstehung 
der Erdöle und ihre heute noch ständige Neu- 
bildung zu denken ist. Vorher wäre wohl der Männer 
zu gedenken, die diese neue Wissenschaft gehegt und 
gepflegt haben und auf deren Ausführungen ich mich 
heute im wesentlichen stütze. Flierzu gehören in unserem 
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engeren Vaterlande die Herren Professor Engler in 
Karlsruhe, Geheimrat Professor Dr. Beischlag, Bezirks- 
geologe Dr. Monke von der geologischen Landesanstalt 
in Berlin, Herr Bergrat Tecklenburg in Darmstadt und 
eine grölsere Anzahl verdienter österreichischer Berg- 
leute und Geologen, wie Swoboda, Radziszweski usw. 
An dieser Stelle ist auch des Professors Krämer, der- 
zeitigen Direktors der Aktien-Gesellschaft für Teer- 
und Erdöl-Industrie hierselbst zu gedenken, der besonders 
durch seine verdienten Arbeiten auf dem Gebicte 
des Raffineriebaues und seine grofsen Erfolge in der 
Erdölverarbeitung ganz wesentlich zur Entwicklung der 
Erdölindustrie, auch unserer heimischen, beigetragen hat. 


Sodann mufs noch hervorgehoben werden, dafs 
viele neue grofse Unternehmungen auf dem Gebiete 
der Erdöl-Industrie nicht zum wenigsten durch die 
grofsen Fortschritte der Bohrtechnik ins Leben 
gerufen werden konnten, wobei wir mit Stolz konstatieren 
können, dafs es wesentlich wieder deutsche Erfindungen 
und Verbesserungen sind, die dieses Gebiet augen- 
blicklich in den Vordergrund des Interesses auf dem 
Kohlen-, Eisenerz-, Kali- und Oel-Bergbau gestellt haben. 
Ich meine hierbei speziell die Schnellschlagbohrungen 
und die rotierenden Bohrungen mit Diamantkrone, welche 
letzteren Bohrkerne und damit eine genaue Veran- 
schaulichung der Erdschichtenfolge, also der Geologie 
unentbehrliche Unterlagen für ihr Arbeitsgebiet, liefern. 
In Bezug auf die aufserordentliche Schnelligkeit, mit 
welcher heute Bohrungen ausgeführt werden, möchte 
ich hier u. a. erwähnen, dafs es der Bohrgesellschaft in 
Erkelenz nach ihren Angaben in einzelnen besonders 
günstigen Fällen gelungen ist, in 24 Stunden 200 m zu 
durchsinken, während die erste auf 300 m gebrachte 
Salzbohrung in Stafsfurt in den fünfziger Jahren des 
vorigen Jahrhunderts drei Jahre brauchte. 


Auf derselben Höhe der Leistungsfähigkeit stehen 
viele deutsche Bohrunternehmungen, wie Akt.-Ges. vorm. 
Lapp in Aschersleben, Vogt in Mühlhausen (Elsafs), 
Thumann in Halle, sowie die Tiefbohrgesellschaften in 
Neuwied, Berlin, Nordhausen usw. 


An Erdölvorkommen in Europa sind seit Jahr- 
hunderten bekannt die Gebiete in Baku am kaspischen 
Meer. Dieses Vorkommen ist schon lange benutzt 
worden, aber seine praktische Aufschliefsung begann 
erst in der zweiten hälfte des vergangenen Jahrhunderts. 
Ein besonderer Aufschwung trat sodann mit dem Jahre 
1880 ein, als die Naphtaprodukten-Gesellschaft der Ge- 
brüder Nobel gebildet wurde. Der Umschwung kenn- 
zeichnet sich am besten durch den Unterschied der 
Produktion. vom Jahre 1882 mit 50 Millionen Pud und 
der vom Jahre 1902 mit 521 Millionen Pud. Inzwischen 
sind die Zahlen noch bedeutend gewachsen; durch die 
Einführung von Tanks und grofsartigen Raffinerien 
wurde es móglich, das Petroleum auf weite Entfernungen 
zu versenden. In Baku arbeiten 151 Gesellschaften in 
mehrere Syndikate geteilt mit 100 Raffinerien und einem 
Kapital von rd. 200 Millionen Mark. 

Weiterhin sind in den letzten Jahren mit ungemeinem 
Erfolg die Erdöllager Rumäniens erschlossen 
worden. Im letzteren Lande wurden im Laufe weniger 
Jahre darin 45 Millionen deutschen Kapitals bei 7 
grofsen Gesellschaften angelegt. Es sind dort ferner 
alle anderen Nationen beteiligt, zusammen 28 Gesell- 
schaften mit rund 100 Millionen Mark Kapital. 


In Deutschland kommen Tegernsee in Bayern, 
Hannover, Braunschweig, Holstein und Elsafs in Be- 
tracht. Das Vorkommen in Tegernsee ist einstweilen 
noch ohne Bedeutung. In Hannover haben wir zunachst 
Oelheim bei Peine zu verzeichnen, dessen Name bisher 
am bekanntesten gewesen sein dürfte. Dasselbe hatte 
durch die geschäftlichen Manipulationen gewisser 
Gründer eine Zeitlang alle Erdölunternehmungen in 
Misskredit gebracht. Es sei jedoch hier zur Steuer der 
Wahrheit bemerkt, dafs die Ertragsfähigkeit der Oel- 
heimer Bohrungen stets gut gewesen ist. Weitere 
Vorkommen sind seit Jahrhunderten bekannt in Hänigsen 
bei Burgdorf, Schnde bei Hildesheim und Wietze- 
Steinförde bei Celle, ferner mehrere Stellen bei Braun- 
schweig. 
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In Holstein sind Tiefbohrungen bis über 900 m 
— in einem Falle bis 1521 m — bei Heide mit Erfolg 
niedergebracht worden. 

Eine hervorragende Rolle spielen die Erdölvor- 
kommen im nördlichen Elsafs auf dem Schlachtfeld 
von Wörth. 

Neuerdings sind an der Bergstrafse Bohrungen 
und Funde auf Erdöl gemacht worden. 

In Oesterreich kennen wir die berühmten und 
grofsartigen Vorkommen von Erdöl in Galizien und 
die Asphaltvorkommen an der dalmatinischen Küste und 
der Herzegovina, welche ebenso wie die Asphaltvor- 
kommen Italiens sowohl am adriatischen Meer, wie 
in Sizilien zum Teil schon Anlafs zu grófseren Unter- 
suchungen auf Erdöl gegeben haben. 

In Asien sind die Erdölvorkommen sehr zahlreich. 
Die heiligen Feuer des Koran im nördlichen Syrien 
bei Alexandrette werden gebildet von den Gasausbrüchen 
der dortigen Erdölvorkommen; wir wissen auch schon 
aus der Bibel, dafs Babylonier, Hebräer und Aegypter 
mit Asphalt einen grofsen Handel trieben, welcher 
wahrscheinlich den zu Tage getretenen Erdöllagern, 
die sich namentlich in der südlichen Verlängerung des 
Jordantales vom Toten Meere bis nach der Halbinsel 
Sinai erstrecken, entstammte. Diese Lager werden zur 
Zeit von Englándern ausgebeutet. Dagegen sind in 
Ost-Asien die grofsen Erdólvorkommen auf der Insel 
Java, Borneo und in Britisch Ostindien, sowie im nörd- 
lichen Japan und auf der Insel Sachalin bekannt, die 
berufen sind, diese grofsen weiten Gebiete mit Leuchtöl 
und Brennstoff in der Zukunít zu versorgen. Nach 
Mitteilung des Professors Shinn Ichi Takano in Tokio 
soll die Entdeckung des Petroleums in Japan schon 
etwa im Jahre 674 vor Christo erfolgt sein. Man kannte 
damals schon Rohöl unter dem Namen „brennendes 
Wasser“ und Asphalt oder „brennende Erde“, später 
sei denn auch ,brennender Wind“ für Naturgas hinzuge- 
kommen. Zuverlässige Nachrichten von einer praktischen 
Verwendung reichen indessen nicht über das Jahr 1600 
hinaus, um welche Zeit in der Stadt Niitsu mit dem 
Raffinieren von Erdöl in kleinen gufseisernen Koch- 
kesseln begonnen wurde. Gegenwärtig beträgt die 
“ Zahl der japanischen Oelraffinerien etwa 100 mit einer 
Gesamt-Leistungsfähigkeit von täglich 4200 Fafs. 

Besonders die Insel Sachalin erregt zur Zeit das 
Interesse, weil in dem heute noch russischen Gebiete, in 
dem deutsche Erdöl-Interessenten Futfs gefalst haben, die 
Entwickelung des Unternehmens davon abhängt, ob die 
Insel Sachalin Rufsland demnächst verbleibt. Würde sie 
Japan zufallen, so scheint bis jetzt der amerikanische 
Unternehmungsgeist auch hier obzusiegen, denn der 
amerikanische Petroleumkönig Rockefeller hat bereits 
vor Monaten der japanischen Regierung eine Anleihe von, 
wenn ich nicht irre, 36 Millionen Dollar angeboten, 
wenn man mit ihm einen Monopolvertrag auf Ausbeutung 
dieser obenerwähnten Erdölreviere im nördlichen Japan 
abschlösse. 

In Afrika sind bis jetzt die Erdölfunde in der 
deutschen Kolonie Kamerun im Duallabecken bekannt, 
welche in den letzten Monaten durch den Geologen 
Dr. Monke von der hiesigen geologischen Landes- 
anstalt näher untersucht worden sind. 

An der Entwicklung aller dieser eben genannten 
Erdölvorkommen ist schliefslich die ganze Welt inter- 
essiert, um das Petroleum-Monopol, welches der Nord- 
amerikaner Rockefeller mit seiner rücksichtslosen Tat- 
kraft geschaffen hat, zu brechen. Am bekanntesten 
sind ja für uns alle die Erdölvorkommen Nord- 
Amerikas, weil wir seit Jahrzehnten beinahe aus- 
schliefslich von dort unser Petroleum beziehen. Zu 
den grofsartigen Vorkommen in Pennsylvania gesellen 
sich neuere noch bedeutendere im Missisipitale und in 
Texas. Die grofsen Transporte bis zur See sind dort 
zuerst durch Rohrleitungen bis zu 500 km Länge be- 
wirkt worden, während gleichzeitig die abgesaugten 
Gase, welche den Bohrungen entströmen, bis auf 225 km 
Länge geleitet worden sind, um in gröfseren Städten 
als Heizungs- und Leuchtgas zu dienen. 

In Südamerika kennen wir alle ja seit langen 
Jahrzehnten den Trinidad-Asphalt, der in einem grolsen 
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wie ein Moor begehbaren See aus der Erde quillt. 
Auch hier sind jetzt Bohrungen nach Erdól im Gange. — 
Auf derselben Lagerstätte bezw. in derselben Längs- 
bruchspalte liegen die Erdölvorkommen auf dem süd- 
amerikanischen Festland in Venezuela im  Orinocco- 
delta, die zum Teil. in deutschem, zum Teil in amerika- 
nischem Besitze sind. 

Ein ebenso grofses Vorkommen zeigt der west. 
liche Teil Venezuelas und der östliche Teil Columbiens 
am Maracaibosee und am Unterlauf des Magdalenen- 
flusses. Hier liegen ungeheure Asphaltmassen zu Tage, 
die von mir vor 10 Jahren schon in flüssiger und fester 
Form versuchsweise zur Lokomotivfeuerung benutzt 
wurden und gute Resultate ergaben. Weitere Funde 
sind in Südamerika in Peru und Argentinien. bekannt. 

Wenn wir nun die Entstehung der Erdöle 
untersuchen wollen, so müssen wir uns zunächst ver- 
gegenwärtigen, dafs die Erdóle, wie wir sie heute 
finden, sich sämtlich als Destillationsniederschläge von 
Gasen auf sekundärer Lagerstätte befinden, und zwar 
neigt die Mehrzahl der Geologen der von Engler zuerst 
aufgestellten Theorie zu, dals man dieselben als De- 
stillationsprodukte der untergegangenen Fauna und 
Flora, worin Algen eine grofse Rolle spielen, auf dem 
Boden ehemaliger Salzmeere anzusprechen hat. 

Eine andere Theorie geht dahin, dafs die Bildung 
der Erdöle durch die Zersetzung von Mctall-Karbiten 
erfolgt sei bezw. noch erfolge. 

Herr Bergrat Tecklenburg in Darmstadt berechnet 
nach dem Erddruck und der Erdwärme, daís diese 
Destillationsherde in 10— 15 km unter der Erd- 
oberflàche liegen. Bevor wir weiter klar werden, 
wie die Gase von dort in die oberen Erdschichten ge- 
langen, wollen wir zunächst die einzelnen Theorien 
und .die geologische Entstehung der Salzmeere uns 
vergegenwärtigen, da das Vorkommen von Erdöl überall 
an das Vorhandensein von Salzwasser gebunden zu 
sein scheint. 

Nach der Theorie, die der deutsche Professor 
Oxenius in Marburg aufgestellt hat, haben sich die 
Kalisalze und Steinsalze durch Verdunstung aus dem 
Mcereswasser etwa in folgender Weise ausgeschieden: 

An der Stelle, wo sich jetzt Kalilager befinden, 
bestanden flache Meereseinbuchtungen, welche nur 
schmale Verbindungen mit dem offenen Meere hatten. 
Diese schmalen Verbindungen müssen überdies sehr 
seicht gewesen sein, sodaís bei jeder Flut das Meer- 
wasser in diese Einbuchtungen eindrang und, da es 
am Zurückflicisen verhindert war, verdunstete. Aus 
der so entstandenen konzentricrten Lauge hat sich zu- 
nächst das ältere Steinsalz niedergeschlagen, während 
die Lauge als leichter lösliches Kalisalz oben schwamm. 
Hiernach müssen sich jene schmalen Verbindungs- 
stellen durch Veränderungen- des Niveaus der Erdrinde 
gehoben haben, wodurch die Verbindungen mit dem 
offenen Meere abgeschnitten wurden. Hierdurch wurde 
verhindert, dafs jene Kalisalzlaugen wieder nach dem 
offenen Meere zu abflossen, und es entstanden durch 
weitere Verdunstung aus jenen Laugen die Kalilager. 
Nur Norddeutschland hat diese glückliche Figuration 
gehabt, denn nirgendswo anders in der Welt sind 
wieder Kalisalzlager gefunden worden, obgleich wir 
Salzlager ohne Ueberlagerung von Kali ja überall in 
grofsen Mengen und allen Ländern kennen. 

Die vorher beschriebenen Vorgänge haben sich 
dann in vielfacher Aufeinanderfolge wiederholt, bis wir 
Kalilager von der Mächtigkeit finden konnten, wie wir 
sie heute erbohren, und Salzlager von einer Mächtig- 
keit, die im Stafsfurter Becken beispielsweise bis über 
1000 m reicht. 

Während dieser ganzen Vorgänge, die einen Zeit- 
raum von wahrscheinlich Millionen von Jahren um- 
fassen, dürften keine erheblichen Niederschläge in jenen 
Meereseinbuchtungen niedergegangen sein, denn sonst 
hätte sich das Kali wieder aufgelöst und wäre ab- 
geschwemmt worden. Auch danach durften lange Zeit- 
räume hindurch keine Niederschläge gerade an dieser 
Stelle eintreten, bis sich durch Ueberwehungen und 
Ueberschüttungen aus den umgebenden Gebirgen nach 
Art der Dünenbildungen eine schützende Staubdecke 
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über jenen ehemaligen Meerbusen, den nunmehrigen 
Kali- und Salzlagern gebildet hatte. Diese Ueber- 
wehungen und Ueberschüttungen haben sich durch 
atmosphárische und chemische Umsetzung in die bc- 
kannte Formation des Bunt-Sandsteins ausgebildet. Ich 
persönlich möchte die Ansicht vertreten, dafs zwar 
dieses Eindringen von Meerwasser bei Flut gewifs sehr 
viel zu der Bildung der Salzlager beigetragen hat, dafs 
aber in jenen langen Perioden von Hitze und Dürre 
unsere Urgesteine, welche ja in dem leicht zersetzlichen 
Feldspath sehr viel Kali und Natron enthalten, durch 
die Hitze in ihrem Kristallgefüge gesprengt, zersplittert 
und weiter zersetzt worden sind, wie wir es ja auch 
bei der Wüstenbildung kennen. Vorübergchende Regen- 
niederschláge haben dann die Salze ausgelaugt und in 
die Meeresbuchten geführt. Ohne einen solchen Vor- 
gang kann man sich auch nicht gut vorstellen, woher 
diese ungeheuren aus Quarzsand bestehenden und den 
Grundstock des heutigen Buntsandsteins bildenden 
Dünen-Sande, welche die Salze bis zu 500 m Mächtig- 
keit überlagern, gekommen scin sollten. Dieser Bunt- 
sandsteinbildung ist eine Meeresperiode gefolgt, die 
zur Bildung des den Buntsandstein überlagernden 
Muschelkalkes geführt hat; auf denselben folgen dann 
die übrigen Tertiärschichten etwa in folgender Reihe: 
Jura, untere, mittlere und obere Kreide, Sandstein- 
schichten und Tone. 

Hiervon interessieren uns im vorliegenden Falle 
die Sandsteinschichten, auf die ich später zurück- 
kommen werde. 


Durch Faltungen der Erdrinde haben nun 
diese Salzlager und ihre benachbarten Schichten er- 
hebliche geologische Störungen erlitten. Es sind grofse 
Spaltenbildungen eingetreten, und neben dem Stehen- 
bleiben einzelner Schollen, die man Salzhorste nennt, 
sind mächtige Senkungen der losgerissenen Schollen 
zu verzeichnen. 

Diese geologischen Störungen haben in der Gegend 
von Nordhausen nur Faltungen des Gebirges zur Folge 
gehabt, und eine in südostnordwestlicher Richtung 
verlaufende Spalte ist nur in der Nähe von Bernburg 
bekannt; in Norddeutschland dagegen haben nördlich 
des Harzes diese Spaltungen einen grölseren Umfang 
angenommen. Aus einem Profil des Kaliwerkes Vinen- 
burg können Sie auch erschen, wie diese Störungen 
sich darstellen. Eine in weiten Kreisen bekannte Spalte 
ist die Spalte des Leinctales. Weiter nach Norddeutsch- 
land hin, nach der Lüneburger Heide zu, sind diese 
Spaltungen aber derartig nach jeder Richtung gehäuft, 
dafs man hier von einem vollständigen in Schollen 
zerteilten Gebiete sprechen kann. 


Diese Angaben über die Geologie Nord- 
Deutschlands stützen sich im Wesentlichen auf Aus- 
führungen des Bezirks-Geologen Dr. Monke, Berlin. 


In diesen Gebieten sind aufserdem bei Oclheim 
eine in südost-nordwestlicher Richtung verlaufende 
Spalte, in Hänigsen eine von Norden nach Süden 
verlaufende Spalte, in Wietze zwei sich kreuzende in 
ostwestlicher-nordsüdlicher Richtung verlaufende Spalten 
bekannt, die sämtlich durch Salzhorste begrenzt sind, 
wie die Bohrungen nachgewiesen haben. 

Aehnlich ist im Elsafs die grofse Bruchspalte be- 
kannt, welche von Lobsam über Wörth am Fufse der 
Vogesen entlang nach Süden verläuft, und in der den 
Vogesen vorgelagerten Rheinebene eine Anzahl parallel 
verlaufender Spalten aufweist, die bis zu den Feldern 
von Pechelbronn und den südlich daran angrenzenden 
Strichen durch ihre Oclführung nachweisbar sind. In 
diesen Spalten, die also mindestens bis auf die Sohle 
des Salzmeeres, vielleicht auch bis ins Carbon nieder- 
gehen, steigen nun die Destillationsprodukte 
der tierischen und Pflanzenreste, die durch das Salz 
hermetisch abgeschlossen waren, mit Salzwasser zu- 
sammen auf, sobald die Spalten offen oder nur durch 
loses Gerölle ausgefüllt sind. 

In den Tertiärschichten streichen sie an Sandstein- 
schichten vorbei und finden in den aufgelagerten 
mächtigen Tonablagerungen meist eine Grenze für den 
Aufstieg. 
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In diesen tertiären Sandsteinschichten löst 
nun das Salzwasser das kalkhaltige Bindemittel auf und 
läfst den porösen Sandstein zurück, in welchem sich 
das Oel ansammelt, welches von der Spalte aus diese 
poröse Schicht auf eine Breite von etwa 500 m zu im- 
prägnieren pflegt. Dieselbe ist also um so Olreicher, 
je näher sie der Spalte liegt. Bei Erreichen dieser 
Oelsandschichten mit dem Bohrloch ist nun besondere 
Vorsicht geboten, dafs das Wasser aus den oberen 
Schichten nicht eindringt und durch den hohen Druck 
das Austreten des Oeles in das Bohrloch verhindert. 
Deshalb ist hier eine besondere Abdichtung am Platze. 
Bei Erreichen der Oelsandschichten zeigt sich zuerst der 
Ausbruch der Gase, die oft mit ungeheurer Gewalt 
emporgetrieben werden und in ihrem elementarem Aus- 
bruch oft das ganze Bohrgestänge in die Höhe schleudern 
können. Es ist daher das erste Aufsteigen von Gasen 
bei den Bohrungen ein Augenblick, dem man mit gröfster 
Spannung entgegensieht, nachdem man eine gewisse 
Tiefe erreicht hat. Das Brodeln und Kochen in dem 
Bohrloch ist dann ungemein interessant. 

Wir müssen nun noch kurz einen Blick auf die 
Höhenschichten-Karte von Hannover werfen, um 
zu verstehen, weshalb gerade bei Wietze die Ver- 
hältnisse günstig liegen, mit geringen Mitteln, also 
in geringer Tiefe das Oel zu erreichen. 

Der englische Geologe Lyell stellt vor etwa 
10 Jahren die llypotese auf, dafs in einer der heutigen 
Epoche unmittelbar voraufgegangenen Periode ganz 
Deutschland bis zum Fufse der Mittelgebirge vom Meere 
bedeckt und zahlreiche Eisberge von Skandinavien 
kommend, die Granitblócke und anderes Material hier- 
hergebracht hätten. Der Transport von Gesteinmaternal 
durch Treibeis kann auch mit Beispielen aus der Gegen- 
wart belegt werden, denn alljährlich stranden und 
schmelzen Eisberge, mit arktischem Gestein beladen, 
in der Nähe der Neufundländischen Küste und die grofse 
dortige Bank wird nicht mit Unrecht diesen dort all- 
mählich angesammelten Schutt- und Trümmermassen 
zugeschrieben. 

Der schwedische Geologe Otto Torrell sowie die 
deutschen Professoren Wahnschaffe und Keilhaak 
haben über diese ragen weitere Aufklärungen gebracht. 

Im Jahre 1875 wurde bei einem geologischen 
Ausfluge nach Rüdersdorf bei Berlin nachgewiesen, dafs 
dort in einer gewissen Periode der Quartärzeit mächtige 
Gletscher vorhanden gewesen sind, welche später ihre 
Spuren in dem Gestein hinterlassen haben. 

Weitere Forschungen ergaben, dafs das ganze 
norddeutsche Flachland ehemals mit einem zusammen- 
hängenden Eispanzer bedeckt gewesen ist, und dals 
das Eis mehrcre hundert Meter hoch am Nordrande 
der mitteldeutschen Gebirge sich aufgestaut hatte. Die 
Existenz einer Nord-europäischen Eiszeit trat immer 
deutlicher hervor und es wurde unzweifelhaft, dafs 
während derselben eine bis zu 400 m mächtige Eis- 
kalotte Skandinavien überdeckte, die Becken der Nord- 
und Ostsee ausgefüllt und sich weiterhin nach Mittel- 
europa vorgeschoben hatte. Als der gewaltige nördliche 
Riesengletscher aus Nord- Deutschland zurückwich, 
hinterliefs er vielgestaltete Schuttanhäufungen, das 
Diluvium, die nichts anderes sind, als Endmoränen, wie 
sie in kleinen Verhältnissen die heutigen Gletscher 
zurücklassen. Beim Abschmelzen erzeugte sein Schmelz- 
wasser Abläufe, die sich allmählich zu Tälern erweiterten. 
Diese Schmelzwässer haben nun in der Gegend der 
unteren Aller zwischen Celle und Verden, die grofsen 
diluvialen Ablagerungen stark abgewaschen und dieses 
Gebiet bis nahezu auf das Tertiär blosgelegt. 

Aus diesem Grunde lassen sich speziell bei Wietze- 
Steinförde die Bohrungen nach Oel in geringer 
Tiefe unter der Erdoberfläche erklären, während z. B. 
die Nachbarbezirke, die vielleicht aber einige Hundert 
Meter mehr mit Moränenschutt überlagert sind, die 
ebenso ólführend sein mögen, infolge der fehlenden 
Auswaschungen nur mit doppelten und dreifachen Bohr- 
kosten feststellen können, ob Oel vorhanden ist. 

In Wietze-Steinförde wird seit etwa 250 Jahren 
schon das zu Tage tretende Oel auf der Oberfläche 
kleiner Teiche der sog. Teerkuhlen abgeschöpft. Die 
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von der Hannoverschen Regierung auf Anregung des 
Professors Huneus Anfang der 60. Jahre des vorigen 
Jahrhunderts veranstalteten Bohrungen zur Erschliefsung 
von Oelquellen, verliefen ziemlich ergebnislos. Erst 
in den letzten 20 Jahren zeitigten die von Privatleuten 
vorgenommenen zahlreichen Dohrungen günstige Erfolge. 
An den Kreuzungspunkten der vorhin erwähnten beiden 
Spalten in Wietze ist das Ertrágnis aber ganz besonders 
hoch. Im übrigen ist das Revier beschränkt, es hat 
bis jetzt eine gröfste Breite von etwa 600 m und zur 
Zeit eine grófste Länge von 5 km, die sich aber voraus- 
sichtlich nach Osten und Westen noch vergröfsern 
wird. Die Bohrung bewegt sich in zwei Teufen, bei 
180 bis 200 m werden die schweren Ocle erschlossen 
und in Tiefen von 350—400 m die leichteren grünen 
Oele. Das Oel tritt zum Teil selbständig als Spring- 
quell hervor. In einem Falle läuft der Springquell, der 
wahrscheinlich gerade auf der Kreuzungssp.lte sitzt, 
schon seit längeren Jahren. In den meisten Fällen wird 
das Oel durch Druckpumpen gefördert. Die Mengen, 
die in den einzelnen Bohrlöchern erzielt werden, sind 
aufserordentlich verschieden. In einzelnen Bohrlöchern 
soll bis zu 450 Fals in 24 Stunden gewonnen worden 
sein. Mit der Menge sinkt die Produktion rasch von diesen 
aufsergewóhnlichen Fórderzahlen herunter, jedoch ist 
dieLanglebigkeit der Lócher aufserordentlich verschieden. 
Ein Loch, das schon vor 20 Jahren niedergebracht wurde, 
liefert heute noch Oel. 

In Wietze arbeiten zur Zeit etwa 25 Gesell. 
schaften mit einem Kapital von etwa 20 Millionen 
Mark. Das Unangenehme ist die Zugabe, dafs das Oel 
nicht bergmànnisch verliehen, also nicht gemutet werden 
kann, sondern dafs das Oel ähnlich wie Kali und Salz 
in Hannover dem Grundbesitzer gehört. Die Bauern 
verlangen ganz exorbitante Preise für die Abgabe ihrer 
Oelländereien. Die Erwerbung derselben erfolgte 
meistenteils in der Weise, dafs dem Grundbesitzer eine 
unverhältnismäfsig hohe Summe als fortlaufende Jahres- 
pacht gezahlt wurde, und aufserdem neben einem 
jeweiligen Bohrplatzgeld ein Faísgeld, das pro 170 kg 
bis zu 9 M. betragen hat und neuerdings in den meisten 
Fällen, durch den Zwang der Verhältnisse wesentlich 
herabgesetzt worden ist. Es ist klar, dafs sich durch 
diese Umstände die Produktionskosten ganz aulser- 
ordentlich erhöht haben, sodatís zu befürchten steht, 
dafs, falls in dieser Hinsicht nicht wesentliche Er- 
leichterungen geschaffen werden, die deutsche Oel- 
industrie der ausländischen Konkurrenz auf die Dauer 
nicht gewachsen sein wird. 

Die Bauern verdienen ganz enorme Summen dabei 
und Tageseinnahmen, die bis zu 600 M. für einzelne 
gut gelegene Besitzungen gehen, sind keine Seltenheit. 

Ganz anders hat sich die Oelindustrie im 
Elsafs entwickelt, hier steht die Oelgerechtsame unter 
dem Berggesetz und wird also verliehen. Die heutige 
Petroleumindustrie im Elsafs gründet sich auf eine 
Petroleum haltende Wasserquelle in einer Wiese bei 
Pechelbron, welche schon 1498 in der Literatur be- 
kannt wurde, und von welcher sich s. Zt. die Bauern 
das Oel, ähnlich wie in Wietze und in Galizien, ab- 
schöpften. Im Jahre 1730 fand man in der Nähe der 
Quelle ein Pechsandlager, welches den Antrieb zu 
einem bergmännischen Betriebe auf Petroleum 
gab. Die langjährigen günstigen Resultate, welche in 
Pechelbron erzielt wurden, führten zur Gründung einer 
gröfseren Gesellschaft, welche mehrere Millionen Mark 
hier anlegte und stets mit aufserordentlichem Erfolg 
gearbeitet hat, so dafs in den letzten 10 Jahren ihre 
Dividende bis auf 30 pCt. sticg. In Pechelbron allein 
sah ich vor einigen Monaten das Bohrloch 1011 der 
Pechelbroner Gewerkschaft niederbringen. — Hieran 
anschliefsend haben sich nach Osten und Süden von 
Pechelbron und in den Streichen der Pechelbroner 
Oelstriche, welchen wiederum besondere Bruchspalten 
entsprechen, grofse Gesellschaften niedergelassen und 
ebenfalls gute Oelfunde erzielt. Bei der früher durch 
Schachtbau vorgenommenen Ausbeutung der Oelsand- 
lagerstätten konstatierte man, dafs diese Sandlager bis 
60 m Breite und 1,6 m Mächtigkeit durchtränkt mit dünn- 
flüssigem braunschwarzen Oel waren. Man ging mit den 
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Schächten im allgemeinen nur bis zu einer Tiefe von90Om, 
da mit zunehmender Tiefe der Betrieb wegen der sich 
entwickelnden Gase unmöglich wurde, trotzdem erwiesen 
war, dafs diese Sandlager mit zunehmender Tiefe immer 
reichhaltiger an Petroleum wurden. Erst im Jahre 1882 
entschlofs man sich zur Tiefbohrung und erhielt bei 
130 m die erste Springquelle mit einer Leistung von 
etwa 3500 kg (etwa 20 Fats) täglich. Diese Quelle zu 
einem Pumpbohrloch umgebaut, liefert noch heute etwa 
2000 kg (etwa 12 Fafs) täglich. Pechelbron hat den 
grófsten Teil seiner Quellen als Springquellen im Be- 
triebe, daneben aber auch grófsere Pumpwerke mit 
elektrischem Betriebe. Im vergangenen Jahre wurde 
in Pechelbron eine Springquelle mit 800 Fafs täglicher 
Leistung angeschlagen. 

Das gewonnene Rohöl wird meistens durch Rohr- 
leitungen direkt in die den Werken gehörigen Raftinerien 
befördert. Achnlich wie in Wietze, wo man 2 und 
Pennsilvania wo man 3 Oelhorizonte kennt, hat man 
auch im Elsafs verschiedene Oelhorizonte festgestellt, 
und zwar das 1. Lager bei 70, das 2. bei 200, das 3. 
bei 280, das 4. bei 320 m. Diese beiden unteren Zonen 
sind wesentlich produktiver wie die oberen. Ob in 
grófserer Tiefe noch weitere Lager aufgeschlossen 
werden, stcht noch dahin, es ist jedoch nicht unwahr- 
scheinlich, weil die Mächtigkeit des Tertiärs, in dem 
das Erdöl auftritt, schon bis über 700 m Tiefe kon- 
statiert ist. ' 

Die Erdöl-Industrie des Elsafs charakterisiert sich 
überhaupt durch eine stetige ruhige Entwicklung, 
die demselben noch eine lange und schóne Zukunft 
verheifst, sodafs auch zu hoffen ist, dafs bei weiterer 
Bohrung in grófserem Umfange, die aus kleinen Anfängen 
in stetig fortschreitender Weise aufblühende Industrie 
im Laufe der Zeit eine grofse Ausdehnung erreichen 
wird. 

In Oelheim in Hannover bestehen heute noch 
3 Gesellschaften und die Bohrungen sind noch ständig 
im Fortschreiten. Die Resultate sind, was die Quantität 
des Oeles anbetrifft, mälsig, besonders weil das Oel 
mit sehr viel Salzwasser gepumpt wird. Dagegen liefert 
Oelheim ein sehr begehrtes Eisenbahn-Schmieröl. Der 
starke Wassergehalt des Oeles soll, wie vielfach be- 
hauptet wird, daher stammen, dafs das Erdöl führende 
Gebiet durch unsachgemäfse Ausführung der Bohr- 
arbeiten in früherer Zeit verwässert wurde, wie dies bei 
Wietze auch mehrfach schon vorgekonmen ist. 


Nach den Produktionsmengen bilden Elsafs 
und Wietze-Steinförde die Zentren der Deut- 
schen Erdöl-Produktion. 

Die Aufschliefsung der Erdöllagerstätten 
geschieht heute ausschliefslich durch Bohrung. Diese 
werden als Meifselspülbohrungen ausgeführt und nur 
ganz selten wird eine Kernbohrung gemacht. Die viel- 
fachen Unregelmäfsigkeiten bei den Bohrungen, welche 
erhebliche Schädigungen der Produktion zur Folge 
hatten, haben nun die preufsische Regierung veranlatst, 
im Jahre 1904 ein Gesetz zu erlassen, wonach sie den 
Oelbergbau der Kontrolle der Bergbehörde unterstellt. 
Dieses Gesetz berührt jedoch das ausschliefsliche Ver- 
fügungsrecht des Grundeigentümers nicht. 


Trotz aller erwähnten Schwierigkeiten ist die Ocl- 
produktion Deutschlands von Jahr zu Jahr ge- 
stiegen, wenn sie auch gegenüber der gewaltigen Welt- 
produktion noch eine recht bescheidene Rolle spielt, 
wie aus der nachstehenden Tabelle ersichtlich: 


1903: 
Vereinigte Staaten . . . . 13160 435 t 
Rufsland —— g d 9 902 450 „ 
Niederl. Indien . . . . . 860 840 , 
Galizien. & + 2 u... oos 172791 „ 
Rumänien . 384 303 , 
Br. Ostindien i-o 328 843 , 
Japan. . feos «xo Rc HE 126 284 , 
p m jr one dere dee d 62680 , 
Italien 5 20620 „ 
Uebr. Lànder . 19 025 „ 


Während Ende der 50. Jahre des verflossenen Jahr- 
hunderts die Jahresproduktion an Erdöl nur wenige 
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100 t betrug, erreichte sie im Jahre 1903 die Höhe von 
25 644 455 t und ist noch im weiteren Steigen begriffen. 
An Geldwert steht das Erdöl an dritter Stelle unter 
den llandelsartikeln. der Weltproduktion. Der Wert 
der gesamten Gewinne beläuft sich nämlich im Jahre 1901: 

für Kohlen auf 1200 Millionen Mark, 

für Eisen auf . . . 3200 " M 

für Erdól auf . . . 1000 : 5 
Der Prozentsatz, mit dem die einzelnen Staaten an der 
Weltproduktion von Erdöl im Jahre 1903 beteiligt waren, 
ergibt sich aus der nachfolgenden Aufstellung: 

1903: 

Vercinigte Staaten . 51,74 pCt. 

Russland . . . . . 38,13 , 

Niederl. Indien . . 2 . . . 34 - 

Galizien e uw. Qo d ee LR 20T 5 

Rumänien . . . . . . . . 142 „ 

Brit. Ostindien . . . . . . 129 , 

Japan. = à wx de x9 cx ox» 049 5 


Deutschland . . . . . . . 0223 , 
Italien und übrige Länder . . 003 , 
100,00 ptt. 


Hieraus interessiert uns besonders, dafs Deutschland 
mit 0,23 pCt. an achter Stelle steht, während die 
Vereinigten Staaten und Rufsland als Haupt- 
produzenten zusammen ?,, der gesamten Ausbeute 
an Erdól lieferten. 

Trotz der oben genannten geringen Beteiligungs- 
ziffer Deutschlands spielt die deutsche Erdöl- 
Industrieim wirtschaftlichen Leben verschiedener 
Gegenden des Deutschen Reiches schon cine bedeutende 
Rolle. Der Wert der gesamten deutschen Rohöl- 
produktion von rund 63000 t im Jahre 1903 beziffert 
sich auf rund 4 334 000 M. Dies: Produktion setzt sich 
zusammen aus: 

20 947 t elsässisches Rohöl, 

40 146 t Wictze-Steinförder Rohöl, 

98] t Oclheimer Rohöl, 

für das Jahr 1904 belaufen sich diese Zahlen auf rund 

23000 t im Elsats, 

66000 t in Wietze-Steinförde, 

1500 t in Oclheim, 

zusammen rund 90000 t im Werte von etwa 6 Millionen 
Mark, welche nach der Verarbeitung einen Wert von 
12 Millionen Mark darstellen. 

Dis zum Jahre 1899 hatte Elsafs mit 90 pCt. die 
Führung, wáhrend die schnell aufstrebende Wietze-Stein- 
förder-Industrie das Elsafs jetzt bereits überflügelt hat und 
heute mehr wie das Doppelte an Rohöl des Elsats liefert. 

Die nachstehenden Angaben über die einzelnen 
Ocle verdanke ich im wesentlichen der Arbeit des 
Bergassessors Michels in der Zeitschrift „Glückauf.“ 

Die bisher bekannten in gröfseren Mengen ge- 
wonnenen Deutschen Rohöle lassen sich in zwei 
durchaus von einander verschiedene Arten 
trennen, die man als schwere und leichtere Oele 
bezeichnet. Das schwere Rohöl wird überall in den 
oberen Teufen gewonnen, also etwa 120 bis 200 m, 
während das leichtere Oel in Teufen von etwa 400 m 
vorkommt. Das schwere Oel ist dunkelbraun und ziemlich 
zähflüssig, sein spezifisches Gewicht schwankt bei 15? C. 
zwischen 0,90 und 0,95. 

Die Zusammensetzung des schweren Rohöles von 
Wietze-Steinfórde ist folgende: 

spezifisches Gewicht 0,93, 
Entflammungspunkt nach Abel 41? C., 
Entzündungstemperatur 109? C., 
Viskosität bei 2? C. nach Engler 57, 
Asphalt und Pechgehalt 14 pCt. 

Das leichtere Rohöl hat ein spezifisches Gewicht 
von rund 0,88, Heizwert des Erdöles 9000 Ka- 
loricen auf 1 kg. 

Die Herstellung von Handelsprodukten aus 

dem Rohöl, welches unter den verschiedensten Namen 
in den Handel kommt, wie 


Erdöl, Blauöl, 
Steinöl, Asphalt, 
Rohöl, Erdpech, 
Rohpetroleunı, Erdwachs, 
Naphta, 
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findet in allen Ländern in sogenannten Mineralöl- 
raffinerien statt, von denen die bekanntesten zur Zeit 
in Wilhelmsburg bei Bremen, in Grabow in Mecklen- 
burg, in Peine, in Wietze, in Salzbergen, in Hannover 
und im Elsafs sich befinden. 

Der in diesen Raffinerien angewendete 
Prozefs zerfällt in 2 Teile, in die fraktionierte Destilla- 
tion, die sowohl im periodischen wie im kontinuier- 
lichen Betriebe vorgenommen wird und die darauf 
folgende Raffination. Das Rohöl wird zunächst in 
schmiedeeisernen Destillierblasen von grofsem Fassungs- 
raum durch direkte Feuerung in verschiedenem Mafse 
erhitzt, zunächst bis auf 150°, dann von 150—300 Grad. 
Die hierbei gewonnenen Destillate sind Rohbenzin, 
Leuchtpetroleum, Solaröl, die getrennt aufgefangen 
werden. Der in den Blasen verbleibende Teil des 
Rohöles wird als Masut bezeichnet. Er wird entweder 
als Heizmaterial verwendet oder für andere sehr wichtige 
und wertvolle Fabrikate in der Weise verarbeitet, dafs 
er in noch warmem Zustande zunächst in kleinere 
Destillierblasen übergeführt und ferner mit direkt ein- 
geleitetem überhitzten Dampf bis auf 300° erhitzt wird. 
Je nach der Marktlage destilliert man bis auf einen 
flüssigen Rückstand von Asphalt, oder Goudron genannt, 
oder noch weiter bis auf festen Asphalt den wertvollen, 
dichten Keks, der das Material für die Kohlen der 
Bogenlampen bildet. Die innerhalb verschiedener Siede- 
grenzen übergehenden Fraktionen der Destillate werden 
jede für sich gesammelt und zwar aufser dem Solaröl 
je nach der Zusammensetzung des verarbeiteten Rück- 
standes, entweder als Spindel-, Maschinen-, Cylinderöl 
oder Vaselinöle bezw. paraffinhaltige Schweróle. Aus 
den Schwerölen wird Paraffin durch Abkühlung und 


"Abpressung gewonnen. 


Das schwere Wietzer Rohöl enthält etwa 
6 pCt. raffiniertes Petroleum, geringe Mengen Benzin, 
14 pCt. Solaröl oder Gasöl, 50 pCt. Vulkanöl und 
Vaselinöl und 25 pCt. Asphalt. Das leichtere grüne 
Rohöl enthält etwa 3 pCt. Benzin, 20 pCt. Petrolcum, 
15 pCt. Solaröl, 40 pCt. Vaselinöl, 1'/» pCt. Para'fin 
und 15 pCt. Asphalt. 

Hieraus folgt, dafs bei der Verwertung der zur Zeit 
geförderten deutschen schweren Rohöle die möglichst 
hohe Nutzbarmachung der Rückstände eine 
wesentliche Rolle spielt, und dafs für die deutschen 
Rohöle die wichtigsten Produkte, nämlich Benzin und 
Petroleum nebensächliche Bezüge darstellen. Bei unseren 
leichten Oelen und den ausländischen Rohölen, nämlıch 
den pennsylvanischen, den russischen, galizischen und 
rumänischen, welche für uns ja von so groíser 
Wichtigkeit sind, ist das Verhältnis gerade umgekehrt, 
denn dort spielen Benzin und Petroleum die Hauptrolle 
und die relativ geringen Mengen Rückstände werden in 
erster Linie als Heizmaterial verwendet und nur neben- 
sächlich zu Schmier-, Gasöl und Paraffın je nach der 
Marktlage verarbeitet. 

Dies wird sich zwar ändern, sobald es dem 
Auslande gelingt, die Rückstände lukrativ auf 
Schmieröl zu verarbeiten und cin entsprechendes 
Absatzgebiet zu finden, Vorläufig dürfte eine solche 
Konkurrenz noch gute Wege haben, da die ausländischen 
Methoden der Verarbeitung noch viel zu wünschen übrig 
lassen, weil sie scheinbar der wissenschaftlichen Grund- 
Jage entbehren. In Deutschland ist man in dieser Be- 
ziehung zweifellos weiter fortgeschritten, indem man 
es verstanden hat, durch wissenschaftliche Erforschung 
der chemischen Struktur der Oele auch den Methoden 
der Raífination Rechnung zu tragen. 

Der gröfste Teil der deutschen Produktion 
von Erdölen und daraus gewonnenen Produkten wird 
in Deutschland selbst verbraucht. Es steht aber einer 
Produktion i. J. 1903 in Höhe von 63000 t im Werte von 
4334000 Mk. eine Einfuhr von 1220019 t im Werte 
von 110272000 Mk. gegenüber. Die deutsche Ausfuhr 
betrug 9202 t im Werte von 1270000 Mk. Man sicht 
also, wie viel Deutschland noch produzieren muls, um 
seinen eigenen Bedarf zu decken. 

Hierbei mufs ich nochmals hervorheben, dafs die 
bislang in Deutschland erschlossenen Oele nur ver- 
hältnismäfsig geringe Mengen an leichtsiedenden Kohlen- 
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wasserstoffen, also an Benzin und Leuchtpetroleum etc. 
enthalten, während ihr Hauptbestandteil die Maschinen- 
Schmieróle sind. Natürlich ist es nicht ausgeschlossen, 
daís wir durch weitere Aufschlüsse auch zu Oelen ge- 
langen, deren Zusammensetzung sich den ausländischer 
Oelen nähert oder gleichkommt, d. h. die also umgekehrt 
einen hohen Prozentsatz an Benzin und Petroleum ent- 
halten und entsprechend geringere Mengen an Schmieról. 

Wenngleich also unsere derzeitige Produktion haupt- 
sächlich eine solche von Schmierólen ist, so decken 
wir doch nur etwa !/s des Verbrauches von 
Deutschland an Mineral-Schmierölen. 

An raffiniertem Leuchtpetroleum produzierte 
Deutschland im Jahre 1903 7323 t, während es 100000 t 
im Jahre 1900 verbrauchte, also kaum "io seines 
Bedarfes. 

Die Preise, welche sich bisher für die deutschen 
Rohóle und die daraus gewonnenen Fabrikate erzielen 
lassen und die durch sie bedingte heutige wirtschaftliche 
Lage der deutschen Erdöl-Industrie sind nün in der 
Hauptsache dem Schutze der zur Zeit gültigen Zoll- 
sätze zuzuschreiben. Man vertrat bisher mit Recht in 
den preufsischen Ministerien die Ansicht, dafs eine 
solche junge aber aufserordentlich hoffnungsvolle In- 
dustrie zu schützen sei. 

In den kürzlich abgeschlossenen ncuen 
Handelsvertrágen, welche mit dem 1. März 1906 in 
Kraft treten, hat man an diesem Standpunkte leider 
nicht festgehalten, sondern vielmehr die bisherigen Zoll- 
sätze wesentlich ermälsigt und man hat die heimische 
Erdölindustrie hierdurch schwer geschädigt. Die 
Differenz gegen die vorjährigen Sätze beträgt für Benzin 
9 M., für Gasöl 3,75M. und für Mineralschnyeröl 4,80 M. 
Um den Betrag dieser Differenz wird das Ausland seine 
Waren auf dem deutschen Markte in Zukunft billiger an- 
bieten können. Diese Angebote werden naturgemäls 
auf den Preis der aus den deutschen Rohólen herge- 
stellten Produkte bestimmend einwirken, infolgedessen 
wird der das deutsche Rohöl verarbeitende Raffineur 
einen geringeren Erlös aus den von ihm hergestellten 
Handelsprodukten erzielen als bisher und wird daher 
für das Rohöl auch nicht mehr den früheren Preis 
bewilligen können. Die Herabsetzung der Zölle für 
Benzin, Gasöl und Mineral-Schmieröl wird also die Roh- 
ölproduzenten bei Tätigung neuer Abschlüsse empfindlich 
treffen. Es drängt sich daher die Frage auf, in wie 
hohem Mafse diese neuen Zahlenbestimmungen die 
künftige Entwicklung der deutschen Erdöl-Industrie be- 
eintlussen werden. Nach der Rechnung des vorhin 
genannten Bergassessors Michels wird nach Inkrafttreten 
der Zollermäfsigung der Preis für Benzin nicht über 
11 M. und der Preis für Gasöl nicht über 8 M. stehen 
können. Da nun der Bedarf des deutschen Marktes an 
Gasol durch die Braunkohlen-Destillation im Bezirk Halle 
vóllig gedeckt wird, so ist ein erhebliches Sinken des 
Preises für Gasól in der Zukunft zu erwarten, weil der 
heutige Preis vom Ausland unterboten werden wird, 
um den fremden Gasölen Eingang zu verschaffen. Ferner 
werden nach Inkrafttreten der neuen Handelsverträge 
die aus deutschen Rohólen hergestellten Mineral-Schmier- 
óle, welche uns ja im Eisenbahnbetriebe interessieren, 
im Durchschnitt um denjenigen Betrag im Preise nach- 
geben müssen, um den die konkurrierenden auslándischen 
Schmieröle nach Herabsetzung des Zolles auf dem 
deutschen Markt billiger angeboten werden können; 
es wird der Preis für schwere deutsche Rohóle 
etwa um 2,0 M. pro 100 kg sinken. Die Rein- 
gewinne der Werke werden daher ungemein ungünstig 
beeinflufst und kleine Betriebe mit geringer Ausbeute 
werden für die Folge kaum noch existieren können. 
Diese Gefahr läfst sich nur beseitigen, wenn es gelingt, 
die Selbstkosten für die Gewinnung des Rohöles zu er- 
niedrigen, und es wird wohl in erster Linie bei der 
Fafsgeldabgabe, der Pacht und den Betriebs- und 
General-Unkosten einzusetzen sein. Dic Fafsgeldabgabe 
wird nach Eintritt der Zollermáfsigung, in Rücksicht 
auf die erniedrigten Verkaufspreise, die Höhe von etwa 
5 pCt. vom Bruttoerlös aus den verkauften Rohölen 
nicht übersteigen dürfen. 

Eine weitere Mafsnahme, um Einnahmen und Aus- 
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gaben in Einklang zu bringen, wird vielleicht noch 
seitens der Eisenbahn-Verwaltungen, die ja auch für 
die Folge ihr Schmieröl billiger beziehen, dahin ge- 
troffen werden müssen, dafs die bereits bestehenden 
Tarife für deutsche Rohöle, die vielfach grofse Wege 
bis zu den Raflinerien zurückzulegen haben, noch weiter 
ermälsigt werden müssen, sodafs die Verarbeitung 
speziell der billigeren leichteren Oele in weiterer Ent- 
fernung von der Produktionsstätte, wo mit grolsen 
Kosten Raffinerie bereits erbaut sind, als heute er- 
möglicht wird. 

Daneben wird sehr wahrscheinlich ein engerer Zu- 
sammenschlufs der Interessentengruppen stattfinden 
müssen, die eine Betriebs- und Verkaufsgemeinschaft 
zu bilden hätten, um ihre Interessen sowohl den Giund- 
besitzern wie auch der Staatsregierung gegenüber besser 
zu wahren und so die drohende Verminderung der 
Rentabilität ihrer Unternehmungen wenigstens teilweise 
abzuwenden. | 

Ferner wird der Bau von Raffincrien an den Ge- 
winnungsstätten zu erwägen, sowie vornehmlich auch 
eine Vermehrung des Absatzes anzustreben sein. 
Wir haben oben schon die Verwendung der Erdöl- 
feuerung aufLokomotiven besprochen, die, wie Sie aus 
diesen Skizzen hier ersehen, nach den bewährten 
Konstruktionen der Firma Gebrüder llardy in Wien 
in ungemein einfacher Weise sich auf jeder Lokomotive 
anbringen lassen. Achnlich liegt es bei der Befeuerung 
der Schifiskessel. 

Hier, vor einem auserwählten Kreise von Fach- 
männern möchte ich auch noch die Frage zur Diskussion 
stellen, ob es sich in Deutschland nicht auch empfehlen 
würde, in Einzelfällen auf Lokomotiven Erdölfeuerung 
z. B. in trockenen Monaten auf denjenigen Strecken 
vorzunehmen, wo die Lokomotiven grofse Waldstrecken 
zu durchfahren haben, um die grofsen Waldbrände, die 
durch das Auswerfen der brennenden Kohlenstücke 
stattfinden, einzuschränken. Es sind beispielsweise in 
Preufsen in den trockenen Jahren 1900—1901 und 1904 
viele tausende von Morgen Wald durch derartige, durch 
die Lokomotiven erzeugte Brände ruiniert worden. 
Eine Anzahl durch Lokomotiv-Funkenfeuer verursachte 
Brände im Jahre 1904 vernichteten z. B. auf der Linie 
Hannover— Hamburg 250 ha also rund 1600 Morgen 
Gemeinde- und Staats-Wald. Im Spätsommer vorigen 
Jahres wütete ein auf dieselbe Ursache zurückzuführen- 
der Waldbrand wochenlang in den Wald- und [leide- 
gebieten westlich der Bahnstrecke Lehrte— Celle und 
verursachte der Eisenbahn-Verwaltung die Zahlung sehr 
bedeutender Entschädigungssummen. Ein ähnliches 
grofses Schadenfeuer, für welches die Eisenbahn aufzu- 
kommen hatte, ist, wie bekannt, ja auch im vorigen 
trockenen Jahre in Primkenau vorgekommen, wo cs 
sich um Entschädigungen von Millionen handelte. Im 
Ganzen zahlte die Preufsische Staats- Eisenbahnver- 
waltung im Jahre 1904 an Waldbrandschäden, welche die 
Lokomotiven verursacht hatten, 3,4 Millionen Mark. Es 
entsteht daher die Frage, ob man nicht die Lokomotiven 
auf den hauptsächlich gefährdeten Strecken mit Apparaten 
für die Erdölfeuerung versehen sollte. Die Kosten be- 
tragen nur wenige Hundert Mark pro Lokomotive. Die 
Anlage kann mit der Kohlenfeuerung zusammen be- 
stehen, und soll nur in trockenen Monaten bei Durch- 
fahren von grofsen Waldstrecken in Benutzung ge- 
nommen werden. Es wäre mir speziell interessant, 
wenn einige der Herren sich über diesen Vorschlag 
einmal Aufsern würden, denn wir wissen ja zur Genüge, 
dafs selbst eine noch so intensive Bewachung und ge- 
schickte Verteilung der Arbeiterkolonnen der Bahnunter- 
haltung nicht im Stande ist, entstehende Brände rasch 
zu beseitigen. 

Seit ich diesen Vorschlag vor 3 Monaten zuerst 
machte, habe ich durch Umfrage feststellen können, dafs 
die Schneebergbahn in Oesterreich seit Einführung der 
Oelfeuerung auf 5 Lokomotiven keine Waldbrandschäden 
mehr zu zahlen hat, die ihr früher grofse Kosten ver- 
ursachten. Die Kosten der Heizung mit Oel stellen 
sich 14 pCt. niedriger wie Kohlenfeuerung. 

Ferner höre ich, dafs auf der Teutoburger Wald- 
bahn die Königliche Eisenbahn- Direktion Münster dem 
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Betriebsunternehmer aufgegeben hat, die Oelfeuerung 
einzuführen für diejenigen Lokomotiven, die an einer 
grolsen Spinnerei entlang fahren. 

Eine ebenso wichtige Verwendung der Oel- 
feuerung im Eisenbahnbetriebe hat die Arlberg- 
bahn seit Jahren eingeführt, um in grofsen schlecht zu 
lüftenden Tunnel die Rauchgase zu vermeiden, die so- 
wohl den Passagieren und dem Betriebspersonal ge- 
fáhrlich wurden, als auch durch ihren Schwefelsäure- 
gehalt den Oberbau ungemein abnutzten. 

Auf den Bosnischen Staatsbahnen sind mehrere 
Kehrtunnels mit ungenügender Lüftung gebaut worden 
und man hat hier ebenfalls die Oelfcuerung eingeführt, 
weil die Lokomotivführer bei Durchfahren der Tunnel 
mit Kohlenfeuerung dem Ersticken nahe waren. Die 
bosnische Staatsbahn hat 40 Lokomotiven mit Oel- 
feuerung ausgerüstet. 

Die Hauptschwierigkeit bei Einführung der Ocl. 
feuerung auf Bahnen liegt in der notwendigen Haltung 
von Vorratslagern. Nachdem aber von überall die Zu- 
fuhren von Oel gesichert sind, dürfte sich dieses Bedenken 
bei einigem guten Willen leicht beheben lassen. Die 
Konstruktionen. der Gebrüder Hardy in Wien 
sich überall vorzüglich bewährt, wie ich mich am Arlberg 
persónlich überzeugt habe. 

Es kann nicht überraschen, dafs man auch in den 
Hauptproduktionsländern des Petroleums, in Rulsland, 
den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika undRumänien 
nach neuen Gelegenheiten für die Verwendung 
der Erdölrückstände gesucht hat. Bekannt ist, dafs 
die Kessel der zahlreichen Dampfschiffe auf der Wolga 
vorzugsweise mit Erdöl geheizt werden. Auch in 
Rumänien fährt ebenfalls eine grofse Anzahl Lokomotiven 
und Dampfschiffe nur mit Erdólheizung. In Nord- 
Amerika steht die Southern Pacific-Railroad im Begriffe, 
ihre sämtlichen Lokomotiven für Petroleumfeuerung 
einzurichten, nachdem sie versuchsweise 210 Stück der- 
selben für diese Heizungsart umgebaut hat. Zu diesem 
Zwecke war es nötig, längs der Eisenbahn eine Anzahl 
Petroleumvorratsanlagen von je 2000 cbm Inhalt her- 
zustellen. 

Dafs auf kleineren Schiffen die Erdölfeuerung 
schon seit Jahren im Gebrauch ist, ist bekannt, aber 
auch in der Handelsmarine macht dieselbe rasche Fort- 
schritte. Die Shelllinie, welche vorzugsweise den Ver- 
schleifs des Texas-Erdöles zum Zwecke hat, benutzt 
schon gegenwärtig nur flüssigen Brennstoff für ihre 
Dampfer; sie hat auch in Hamburg grofse Petroleum- 
Tanks errichtet, um das Texas-Heizöl auch der deutschen 
Schiffahrt zugänglich zu machen. Die Oelfeuerung ist 
sowohl aufeiner Anzahl Dampfer der Hamburg-Amerika- 
Linie, als des Norddeutschen Lloyd im Gebrauche. Die 
Dampfer der Ostasiatischen Gesellschaft in Kopenhagen 
sowie der American Read Star Line, welche von 
Antwerpen nach New York fahren, erhalten gleichzeitig 
die Einrichtung zum Heizen mit flüssigem Brennstofl. 


Wenn alle entsprechenden Einrichtungen get: offen 
sind, stellt sich auch «ie Oelheizung im allgemeinen 


nicht teurer, in vielen Teilen der Welt jedoch erheblich 
billiger als Kohlenfeuerung, da der Kohlenpreis in 
aufscreuropäischen Ländern bis auf das 3 und 4 fache 
des europäischen Preises steigt. 

Technische Verbesserungen der Heizvor- 
richtungen sind besondeis auch für die Kriegsschifte 
wichtig, bei denen nicht die Kostenfrage, sondern die 
Steigerung des Gefechtswertes der Schiffe ausschlag- 
gebend ist. In erster Linie kommt auch und zwar für 
alle Schiffe die Erweiterung der Dampfstrecke ohne 
besondere Raumbeanspruchung für Unterbringung des 
Heizöles, ferner für Torpedo-Fahrzeuge im besonderen 
die rauch- und funkenlose Verbrennung des Otcles in 
Betracht. Bei den Kriegsschiften werden bekanntlich 
zum Schutze gegen feindliche Geschosse‘ die Bunker 
voll Kohlen gehalten, während die Steigerung der 
Dampfstrecke dadurch erreicht wird, dafs man die Zellen 
des Doppelbodens mit Heizöl füllt. Ein grófseres 
Kriegsschiff kann etwa 200 t Heizöl aufnehmen. Auch 
das Ücbernehmen von Oel ist für die Schiffe in denkbar 
einfachster Weise durch Schläuche möglich. Je nach 
der Einführung des Heizöles in den Feuerraum lassen 


haben 
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sich folgende vier Systeme der Oelfeuerung unter- 
schciden: 

1. Oelfeuerung mittels Luftzerstäubung, 

2. Oelfeuerung mittels Dampfzerstäubung, 

3. Oclfeuerung mittels Druck- und Zentrifugal- 

Zerstäubung, 
4. Oclfeuerung mit vergasten Heizölen. 
Eine möglichst weitgehende Zerstäubung ist die Vor- 
bedingung für ein vollkommenes Verbrennen des Oeles, 
weil dies die bequemste Form ist, in welcher dem 
Brennstoff die erforderliche Verbrennungsluft sich zu- 
führen läfst. Am vollkommensten in dieser Beziehung 
für grofse Damptkessel ist der Körting’sche Zentrifugal- 
zerstäuber, in welchem durch einen Vorwärmer das 
flüssige Oel mit etwa 2—5 Atm. Druck in den Ver- 
brennungsraum eingeführt wird, ohne dafs hierbei eine 
Stichflamme erzeugt wird. Der Norddeutsche Lloyd hat 
in neuerer Zeit die Dürr'sche Oelfeuerung mit vergastem 
Oel mit gutem Erfolge versucht, die einen besonderen 
Vergaser zur Voraussetzung hat, aus dem das Oelgas 
durch Düsen in das Flammrohr des Kessels gelangt. 

Bei der weiteren Verwendung von Erdöl- 
produkten für die Explosions-Motoren kommt 
ncben dem Dieselmotor noch der Dürr’sche Motor 
vorzugsweise in Betracht, und zwar wegen seines aus- 
gezeichneten für Petroleum und Spiritus gleich geeigneten 
Vergasers. 

Als interessant ist auch noch zu erwähnen, dafs 
die Verwendung von Erdólprodukten in der Farben- 
Industrie langsam eine Rolle zu spielen beginnt. 

Ein Hauptfaktor bei der Verwendung der Erdöl- 
produkte wird aber immer das Petroleun sein, da uns 
trotz aller .Gas- und Elektrizitäts- Anlagen unsere 
Petroleumlampe immer sehr wertvolle Dienste leisten 
wird. Diese Stellung wird sie für die Folge noch 
immer mehr einnehmen, nachdem die Bemühungen, die 
Spirituslampe an ihre Stelle zu setzen, infolge der 
merkwürdigen Politik der beiden Spiritusringe, die den 
deutschen Spiritusmarkt augenblicklich beherrschen, 
ziemlich im Sande verlaufen sind. 

Bis zum Beginn des Jahres 1904 wufsten die 
Spiritusringe ihre angesammelten gewaltigen Vorräte 
kaum los zu werden, und unter dem Drucke von aller- 
höchster Stelle wurde überall die Verwendung des 
Spiritus zu motorischen und Beleuchtungszwecken be- 
trieben. Eine einzige schlechte Kartoffelernte des 
trockenen Jahres 1904 hat die Herren nun veranlasst, 
den Spuritus für Beleuchtungszwecke von 30 auf 40 Pf. 
das Liter im Kleinverkauf heraufzusetzen. Selbstverständ- 
lich denkt bei solchen Preisen kein Mensch mehr daran, 
weiter Spiritus zu brenncn, und es ist ja auch bekannt, 
dais von allerhóchster Stelle den Herren über diese 
merkwürdige Mafsnahme das Mifsfallen ausgesprochen 
worden ist. Es ist diese Politik um so merkwürdiger, 
als die beiden Spiritusringe Ende 1903 einen Bestand 
von300311 hl.Spiritus hatten, der sich trotz der schlechten 
Kartoffelernte des Jahres 1904 am Ende des Jahres immer 
noch auf 578928 hl stellte. Es war also gar 
kein Grund vorhanden, wegen Mangel an Ware die 
Preise derartig unsinnig zu erhöhen, sondern es war 
nur das Bestreben dieser Herren Agrarier, eine angeb- 
liche Mifsernte dazu zu benutzen, um sich höhere Preise 
zu sichern, anstatt die Konkurrenz mit Petroleum in 
richtiger Weise dahin aufzunehmen, dafs man die Preise 
für Brennspiritus möglichst herabsetzt und jedenfalls 
konstant erhält. Es ist dies um so mehr erforderlich, 
als der Verbrauch von Spiritus zur Erzeugung von Licht, 
Luft und Wärme, also in Konkurrenz mit Petroleum 
etwa 75000 t jährlich beträgt. Es steht aber auch fest, 
dafs der Motorenbetrieb mit Spiritus teurer zu stehen 
kommt, als derjenige mit Benzin und Petroleum, sodafs er 
selbst bei niedrigem Preise mitdem Benzin- und Petroleum- 
betrieb nicht konkurrieren kann. Trotz der viclen 
Arbeiten einen brauchbaren Spiritusmotor herzustellen, 
stellt sich der Kostenpunkt für den Spiritus bis jetzt 
immer noch ungünstiger. Der Preis des zollfreien 
Motoren-Benzins beträgt in Deutschland durchschnittlich 
20 M. pro 100 kg. Der Preis des Spiritus für Motoren- 
zwecke stellte sich im vorigen Jahre etwa gleich hoch. 
Die Brennstoffkosten pro Kilogramm sind also 
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bei Benzin und Spiritus annáhrend dieselben. Da nun 
aber in 1 kg Benzin etwa 10500 Wärmeeinheiten, in 
einem Kilogramm 9% pCt. Spiritus aber etwa nur 
5600 Wärmeeinheiten enthalten sind, so stellt sich der 
Preis pro Wärmeeinheit etwa doppelt so hoch wie bei 
Benzin. Den Unterschied auszugleichen, müfste der 
Spiritusmotor nur die Hälfte Wärme verbrauchen, also 
technisch doppelt so gut arbeiten, wie der Benzinmotor. 
Dies ist aber nicht der Fall. Auch bei der Glüh- 
lampe mit Spiritus- oder Petroleumbetrieb ist eine 
Ueberlegenheit der einen gegen die andere Konstruk- 
tion nicht nachzuweisen, sondern es istnur der Preis 
entscheidend und es ıst daher um so unbegreiflicher, 
dafs man diesen Spirituspreis in die Höhe gesetzt und 
dadurch alle Anhänger vertrieben hat, während der 
Preis des Petroleums derselbe bleibt und cher eine 
fallende Richtung zeigt. 

Die Befestigung der Strafsendecken ver- 
mittels der Rückstände von Erdöl gewinnt in allen 
Ländern immer gröfsere Anwendung und ist bereits 
auf vielen tausenden von Kilometer Landstraíse zur 
Ausführung gekommen. Anfangs war die Staub- 
beseitigung durch Besprengen mit Erdólrückstánden der 
Zweck. Später machte man die Beobachtung, dafs die 
Staubdecke gleichzeitig an Festigkeit gewann. Darauf 
entwickelte sich dann in Californien ein auf die Ver- 
wendung von Erdól gegründetes Strafsenbau-Verfahren. 
Vorbedingung ist die Herstellung eines harten und trag- 
fähigen Unterbaues, der eine Sanddecke erhält, die 
gleichmäfsig mit Erdölrückständen getränkt wird. Der 
durchaus nicht lästige Erdölgeruch verschwindet bald 
und es bleibt nur eine aus Asphalt und Sand bestehende 
feste Decke übrig. 

Aus welchem Grunde man aber in Berlin und seinen 
Vororten die unangenehme Staubbildung in den belebten 
Aufsenstrafsen, z. B. nach dem Grunewald zu, beibe- 
halten hat, entzieht sich meiner Kenntnis. Ob vielleicht 
die Radler und Automobilisten reklamiert haben? Dies 
wäre nicht unwahrscheinlich, denn es ist ja bekannt, 
dafs Petroleum die Festigkeit des Gummis der Radreifen 
stark zerstört, ähnlich wie wir dies ja auch bei den Brems- 
schláuchen im Eisenbahnbetriebe zu verzeichnen haben, 
wenn die Druckpumpen mit Petroleum geschmiert werden. 
Aber in den Erdölrückständen befindet sich ja kein 
Petroleum mehr. Ebenso ist ja die Verwendung des 
Erdóles in der Bahnunterhaltung.bekannt, um die 
Staubbildung beim Durchfahren der Züge durch Be- 
sprengen der Kiesbettung mit Erdól zu verhindern. Diese 
Staubbildung ist nicht nur für die Passagiere unerträglich, 
sondern es leiden auch die beweglichen Maschinenteile 
ungemein darunter. Auch dieses Verfahren ist in 
Amerika zuerst aufgekommen und dürfte sich bei uns 
ebenfalls da empfehlen, wo wir noch nicht zum Stein- 
schlagschotter übergegangen sind, zumal eine einmalige 
Besprengung im Jahre genügt. Jeder der im Frühjahr 
und Sommer unter der Staubplage in unseren Eiscn- 
bahnzügen zu leiden hat, würde eine solche Verbesscrung 
mit Freuden begrüssen. ` 

Meine Herren, ich habe schon vorhin auf den Zu- 
sammenschlufs der Interessenten kurz hingewiesen. Im 
heutigen Erwerbsleben ist unzweifelhaft das Bestreben, 
alle einzelnen Interessenten zu grofsen Interessen-Ver- 
bänden zu vereinen, die markanteste Erscheinung, dic 
der Entwicklung des modernen Welthandels den Stempel 
aufdrückt. Als die erste und erfolgreichste weltum- 
spannende Handels-Genossenschaft solcher Art ist der 
Rockefeller-Petroleum-Trust, die Standard Oil Company, 
von mafsgebendem Einfluís gewesen. Bei der aner- 
kannten Wichtigkeit, die diese Erscheinungen für die 
weitere kulturelle Entwicklung bilden, hat man sich in 
weiten Kreisen mit dem Studium dieses Mustertrustes 
befaíst, das für Deutschland als eines der bedeutenden 
Verbrauchsländer an Leuchtpetroleum eine groise Be- 
deutung besitzt. 

Deutschland konsumiert jährlich I Million Tonnen 
Leuchtpetroleum, welches über 90 pCt. aus den Händen 
der Standard OilCompany stammt, und unser deutsches 
Volk zahlt jährlich an das Ausland an eine Monopilisten- 
klasse rund 180 Millionen Mark einschl. Zölle allein für 
Petroleum. Der Preis für Leuchtöl ist bei uns um Y, 


höher wie in Amerika, sodafs der Petroleumtrust jährlich 
etwa 40 Millionen Mark Gewinn allein aus den Händen 
der deutschen Konsumenten einstreicht. Bei solchen 
Zahlen bedarf es gar keines weiteren Hinweises, wie 
wichtig es ist, dals den weiteren Anstrengungen der 
Standard Oil Company, sich das Monopol auf dem 
deutschen Markte zu sichern, ein Ziel gesetzt werde, 
da der lrust in neuester Zeit immer weiter dazu über- 
geht, durch seine umfassenden Handelsorganisationen 
z. B. Anlage von Petroleum - Tanks an Eisenbahn- 
Stationen vollständig Herr des Absatzes in Deutschland 
zu werden. Auch ist es ohne Zweifel, dals bald zwingende 
Gründe ein Einschreiten der Staatsregierung erforderlich 
machen, denn wenn die Organisation des Trustes so 
weiter geht, so weils man aus seiner Geschichte, wie 
rücksichtslos er seine Preise allein diktiert. Die Er- 
höhung des Petroleum-Preises um einige Pfennige pro 
Liter bringt dem Trust sofort viele Millionen Mark ein, 
die wir als Tributpflichtige dieses Welttyrannen aufzu- 
bringen haben. Wir müssen uns auch hier klar machen, 
mit welchem gewaltigen Gegner wir es hier zu tun haben, 
denn der Standard Oil Trust, mit etwa 2!^ Milliarden 
Mark Kapital arbeitend, das in wenigen Händen kon- 
zentriert ist, ist das imposanteste und grofsartigste 
kommerzielle Gebilde der Welt, welches die Geschichte 
des Handels und Gewerbes aufzuweisen hat. 

Das Grofskapital als Trustkapital in dieser Form 
von Wenigen zum Kampfe geführt, ist unter Umständen 
im höchsten Grade gemeingefährlich wegen seiner 
Skrupellosigkeit; es kennt keine Rücksichtnahme auf 
Heimat und Nation, und seine Raubzüge können eine 
unerträgliche Geilsel für die zivilisierte Welt werden. 

Meine Herren, Sie wollen daraus ersehen, dafs es eine 
nationale Pflicht ersten Ranges ist, von Staatswegen dem 
Gebahren und den Gefahren des Trustes entgegenzu- 
treten und sie mit allen Mitteln zu bekämpfen. Ein Staat 
aber wie Deutschland, welcher das Glück hat, selbst eine 
Erdölindustrie zu besitzen, hat die Pflicht, diese energisch 
zu schützen und zu fördern, denn es ist geologisch die 
Annahme durchaus berechtigt, dafs Erdöle noch in 
weiten Gebieten Nord- und Süddeutschlands vorkommen. 
Diese Industrie muts daher in die Lage versetzt werden, 
den Kampf gegen die Gemeingefährlichkeit der immensen 
Trustkapitalien aufzunehmen und siegreich durchzu- 
führen, durchzuführen zum Wohle des Vaterlandes und 
seiner Bürger. Wünschen wir daher recht dringend, 
dafs bei unseren heutigen Leitern der Geschicke Deutsch- 
lands die Einsicht von der unabänderlichen Notwendig- 
keit Platz greift, dafs nachträglich und schleunigst noch 
alles Dasjenige zu tun sei, was gecignet ist, dieschweren 
Schädigungen, welche die neuen Handelsverträge der 
Jungen deutschen Erdölindustrie bringen werden, einiger- 
malsen erträglich zu machen. 

Meine Herren, wir stehen in diesen Tagen im 
Zeichen Schiller's, es sei mir daher vergönnt, den in 
Detracht kommenden Stellen zuzurufen: 

An's Vaterland an's teure schliefs’ Dich an, 
Das halte fest mit Deincm ganzen Herzen, 
Hier sind die starken Wurzeln Deiner Kraft. 


. (Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Ich sage dem Herrn Vortragenden 
namens des Vereins den besten Dank für seinen Vortrag, 
dem Sie ja schon wohlverdienten Beifall gezollt haben. 
Ich darf dann weiter fragen, ob jemand zu dem Vortrage 
das Wort wünscht, insbesondere zu der vom Herrn 
Vortragenden berührten Frage der Lokomotivkessel- 
feuerung mit Petroleum auf Waldstrecken. -— Da das 
Wort nicht verlangt wird, gehe ich zu dem nächsten 
Punkte über und bitte Herrn Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. 
Reuleaux das Wort zu den uns in Aussicht gestellten 


Erläuterungen über die Zusammensetzung der 
Drahtseile der Seilbahnen 
zu nehmen.*) 

Vorsitzender: Ich danke Herrn Geh. Rat Reuleaux 
für die interessanten Mitteilungen, die er uns gemacht 
hat. Wird dazu das Wort gewünscht? — Das ist nicht 
der Fall, dann dürfen wir den Gegenstand verlassen. 


*) Der Vortrag wird nachträglich veröffentlicht werden. 
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Ich móchte nun Herrn Geh. Rat Kópcke fragen, 
ob er vielleicht seinen ersten Worten noch cinige Worte 
hinzuzusetzen hat, wie er sich das vorbehalten hatte. 

Nach Erledigung der Tagesordnung: Herr Geh. Rat 
Kópcke: 

Da mir von dem Herrn Vorsitzenden in dankens- 
werter Weise noch einmal das Wort erteilt worden 
ist, möchte ich zur weiteren Erläuterung der Sandgleis- 
sache noch einiges vortragen. | 

Als ich von Hannover und Berlin nach Dresden 
kam, fand ich in Dresden-Neustadt, wo die Bahn von 
Görlitz mit 1:55 Fall einmündet, neben den Haupt- 
gleisen ein gleich stark geneigtes Ausziehegleis ın 
Benutzung vor, mittels dessen die Wagen der zu 
rangierenden Güterzüge durch ihre eigne Schwere mit 
grolser Geschwindigkeit und ohne Unterbrechung durch 
das im Flachlande nótige Abstofsen von der Lokomotive 
bewegt wurden. Ueber dieses gegenüber dem bisher 
gewohnten aufserordentlich beschleunigte Rangierver- 
. fahren habe ich damals als Professor am Polytechnikum 
im Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1871 
einen Aufsatz veröffentlicht, der bald darauf den Nord- 
deutschen. Eisenbahnverband anregte, eine Erörterung 
über geneigte Ausziehgleise anzustellen, über deren 
Ergebnis das Organ 1874 Seite 181 (von Reitemeier) 
einen Bericht erstattete, der wohl allgemein bekannt sein 
dürfte. Später als Referent im Finanzministerium in 
Dresden erhielt ich das Referat über die gedachte Bahn- 
strecke. Die ankommenden Güterzüge hatten sich stets 
auf das Ausziehgleis zu begeben und hier bis zum 
Beginn des Rangierens zu halten, wenn sie nicht die 
Erlaubnis zum sofortigen Weiterfahren durch Signal 
erhielten. Am 12. Oktober 1890 nun ereignete es sich, 
dafs ein Güterzug durch die Bremsen auf der Gefäll- 
strecke in 1:55 nicht zum Halten zu bringen war und 
im Bahnhof auf eine Rangierlokomotive stiefs, deren 
Führer dabei umkam. Es kam nun darauf an, um der 
Wiederholung eines Unglücks vorzubeugen ein Mittel 
anzugeben, einen solchen Zug, ohne ihn selbst zu ge- 
fährden, aufzuhalten. Bekanntlich hatte man schon seit 
längerer: Zeit namentlich in England, Entgleisungs- 
weichen benutzt, da aber ein schnellfahrender, aus dem 
Gleise geworfener Bahnzug dem fast sicheren Ruin ent- 
gegengeht und dies Verfahren deshalb nicht ohne 
weiteres anwendbar war, so wurde auf meinen Vorschlag, 
nach angestellten Versuchen ein 500 m langes Sand- 
gleis, also ein Gleis cingelegt, dessen Schienen zwischen 
Langschwellen, die einen Trog bilden, liegen und mit 
einer Sandschicht bis zum Trogrande, etwa 5 cm stark 
bedeckt werden, wobei eine Weiche die Ablenkung 
bewirkt. Man kann an jeder Seite eine besondere 
Langschwelle anbringen oder zur Ersparung an Breite 
die eine Fahrschiene zur Einfassung des Sandes mit 
benutzen, beide Anordnungen finden Sie auf dem 
Zeichnungsblatt, die eine im Anschlufs an den Plan- 
ausschnitt für Peiskretscham, die andere als in Dresden 
Hauptbahnhof angewendet, dargestellt. Es hat nicht 
lange gedauert bis das Sandgleis zur Wirkung kanı. 
Am 21. Dezember 1895 war cin ankommender Zug 
durch die Bremsen nicht zum Halten zu bringen, wurde 
aber im Sandgleis zum Stehen gebracht. Er konnte 
nach Fortschaufelung des Sandes auf das Fahrgleis 
zurückfahren und seinen Weg nach 24 Minuten fort- 
setzen, ohne den geringsten Schaden erlitten zu haben. 
Der Zug von 26 Wagen war 417t schwer, enthielt 
einzclne, wenig oder gar nicht beladene Wagen auf 
seine Länge von beilàufig 246,8 m verteilt, und es 
betrug die durch die Sandschicht vernichtete lebendige 
Kraft etwa 45000 tm. Ueber diesen ersten; sowie über 
einen ähnlichen Vorfall ist in den Jahrgängen 1896 rsp. 
1898 des Organs für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens berichtet. Das Rangieren in der alten Weise 
hat in Dresden-Neustadt aufgehört, es ist jetzt in 
Friedrichstadt-Dresden ein grolser Rangierbahnhof für 
alle in Dresden zusammentreftenden Linien angelegt, 
der, wie vorhin bemerkt, zum Auflangen entlaufener 
Wagen 2 Sandgleise enthält. 

Die Beziehungen zwischen der Schwere der Wagen 
und der aufhaltenden Wirkung der Sandschicht sind 
in der Ihnen vorliegenden Erläuterung angegeben, 
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ebenso der Weg, auf welchem man durch eine einzelne 
Probe den Widerstandskoeffizienten, der etwa Yıs bis Yıo 
beträgt, ermitteln kann. Zu erwähnen wäre noch, dafs 
bei dem Aufhalten mittels Sandgleises die unver- 
meidliche Stauchwirkung zulässige Grenzen nicht über- 
schreiten kann. Der Druck der aufserhalb, noch vor 
dem Sandgleise befindlichen Wagen auf den in denselben 
bereits gebrachten Zugteil beträgt bei der Annahme 
gleichmáfsiger Lastverteilung, wie eine einfache Er- 
wägung ergibt, höchstens Ys der auf den gesamten 
Zug durch die Sandschicht auszuübenden Bremswirkung. 
Als Anhalt darüber, wclche Pressungen von den 
Wagenbuffern ohne Zerstörung ertragen werden, gibt 
Horn im Zentralblatt d. B. 1890, 399 die auf einem 
Balınhofe Londons stattgehabte Sperrung eines mit 
l2 km Geschwindigkeit fahrenden Erdzuges von 
12 Wagen und etwa 100 t Schwere durch einen Wasser- 
bufler mit 2,5 m Hub an, woraus sich ein Druck von 
mindestens 

100. 


2.981. 


ergibt, ein solcher Druck würde beim Bremsen durch 
ein Sandgleis mit Yıo Widerstand, ein Zuggewicht von 
224.10.4 — 8% t voraussetzen, das wohl selten 
überschritten werden dürfte. 


Dafs die Drücke gröfserer und schnellerer Züge 
auf Endbufter von Bahnhöfen alle zulässigen Grenzen 
überschreiten können und überschritten haben, ist be- 
kannt. In der Ihnen vorliegenden Erläuterung ist die 
Beobachtung zitiert, welche mit einem Zug von 16 be- 
ladenen Güterwagen à 11,5t brutto in einem Sandgleise 
auf der Waterloo-Station der London und Nordwestbahn 
in Liverpool gemacht ist, wo auf einem 320 m langen 
Sandgleise der mit 50 englischen Meilen oder 80,45 km/St. 
einlaufende Zug zum Halten gebracht wurde. Wollte 
man einen solchen, immerhin nur leichten Zug mittels 
eines Wasserbuflers von 3 m Kolbenweg aufhalten, so 
käme, wie dies aus der Erläuterung zu entnehmen ist, 
ein Druck von 4917 t heraus, der Buffer oder Zug oder 
beide zerstören mülste. 


Die auf der Zeichnung dargestellten Anwendungs- 
fälle betreffen zunächst ein Einlaufgleis des Hauptbahn- 
hofes in Dresden, wo das Sandgleis in 60 m Länge zur 
Verhütung des vorher mehrfach” vorgekcmmenen Üeber- 
fahrens des Endbuffers bestimmt und bei einem Wider- 
standskoeffizienten von 1/10 einem um 6 m ansteigenden 
Gleise in der Wirkung gleich ist. Eine zweite Dar- 
stellung betrifft die Niveaukreuzung einer ungarischen 
Bahn bei Kronstadt (Brasso) durch eine Nebenbahn, 
die beiderseitig mit Sandgleisen in Verbindung mit 
den Haltsignalen ausgestattet ist. Eine dritte Abbildung 
stellt ein zum Schutze gegen Flankenfahrten auf dem 
Stadtbahnhof Hauptzollamt in Wien ausgeführtes Sand- 
gleis dar, während, wie zu ersehen, das auf dem Bahn- 
hofe Peiskretscham angelegte Sandgleis zum Schutze 
gegen das Ueberfahren des Sperrsignals durch die auf 
langem Gefälle von Beuthen herankommenden Züge 
dienen soll. 

Ich will schliefslich noch auf Eins hinweisen: Die 
Ueberführung des Zuges von einem Fahrgleise auf das 
Sandgleis mufs mittels einer Weiche unter Spitzenfahrt 
geschehen, worin eine Gefährdung des Betriebes erblickt 
und namentlich Grund zu der Befürchtung gefunden 
werden könnte, es werde durch Falsch- oder Halbstellung 
der Weiche ein unnötiger Einlauf in das Sandgleıs 
eintreten. Dieser Befürchtung steht eine langjährige 
Erfahrung bei dem ehemaligen Sandgleise in Dresden- 
Neustadt entgegen, in welches im Laufe von 6 Jahren 
nur zweimal — 1895 und 1897 — und zwar wegen 
Versagens der Bremsen ein Zug eingelaufen ist, während 
26000 Züge glatt passiert sind. 

Gleichwohl möchte ich daran erinnern, dafs bei 
Anwendung einer Kletterweiche von Blaucl oder 
Wharton die Unterbrechung der Fahrschienen an der 
Abzweigungsseite und damit die Gefahr des Klaflens 
der UE wegfallen würde. 

Während die Zeichnung der ausgeführten, für ganze 
Züge bestimmten Sandgleise samt zugehörigen Er- 
läuterungen in gröfserer Anzahl zur Verfügung gestellt 
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sind und auch nachträglich auf Verlangen vom Vorstande 
im Vereinslokal, Wilhelmstrafse 92 abgegeben wie von 
dem Vortragenden mittels Post gern zugesandt werden, 
ist zu bemerken, dafs der Plan des Rangierbahnhofs in 
Dresden-Friedrichstadt im Jahrgange 1898 der Zeit- 
schrift des Vereines Deutscher Ingenieure, der Plan des 
Rangierbahnhofs Edgehill im Civil-Ingenieur 1890 Bd. 
XXXVI abgebildet und in dessen Jahrgange 1893 náheres 
über das Sandgleis enthalten ist. Andere Mitteilungen 
sind gegeben in Heusingers Organ 1893, 1896 und 1898, 
in der Deutschen Bauzeitung 1898 Seite 210, 1902 Seite 10, 
Centralblatt der Bauverwaltung 1893 und 1896, der 
Railroad Gazette 1901 Seite 696 und 765, der Eisenbahn- 
zeitung 1897 und 1902, der Oesterreichischen Eisenbahn- 
Zeitung. 1901. 

Vorsitzender: Ich danke Herrn Geh. Rat Kópcke 
für seine Mitteilungen. 

Ich habe dann noch mitzuteilen, dafs wir als 
Gáste des Vereins unter uns sehen Herrn Chemiker 
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Dr. Schnutz, Herrn Reg.-Baumeister Fölsche und 
Herrn Beer, eingeführt durch Herrn Plock, ferner Herrn 
Ingenieur v.Bernuth, eingeführt durch Herrn F. A. Klose. 
Ich heifse die Herren namens des Vereins hiermit will- 
kommen. 

Die Herren, über die wir heute abgestimmt haben, 
sind mit allen 28 abgegebenen Stimmen in den Verein 
aufgenommen. 

Im I'ragekasten befindet sich nichts. 

Ich habe dann noch mitzuteilen, daís Einwendungen 
gegen das Protokoll der vorigen Sitzung nicht erhoben 
worden sind. 

Meine Herren, wir stehen heute am Anfang unserer 
Vereinsferien. Ich wünsche den Herren, dafs sie sich 
während des Sommerurlaubes recht erholen und hoffe, 
daís wir uns im September, wo wir einen interessanten 
Vortrag über die grofsen Eisenbahnumbauten bei Cóln 
hóren werden, erírischt wiedersehen. 

Ich schliefse die Sitzung. . 


schnellfahrversuche mit Dampflokomotiven. 


In der alten „Bau und Betriebsordnung für die 
Hauptbahnen Deutschlands“ war als höchste Ge- 
schwindigkeit für Schnellzüge 90 km zugelassen. Mit 
Genehmigung der Aufsichtsbehörde wurde die Höchst- 
grenze im Jahre 1901 auf 100 km hinausgeschoben, die 
aber nur auf einzelnen Strecken zum Einholen von 
Verspätungen gefahren werden durften. 

Die neue „Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung“ 
gestattet nun allgemein für Schnellzüge 100 km Ge- 
schwindigkeit und sogar eine Erhóhung derselben bei 
geeignetem Oberbau mit Genehmigung der Aufsichts- 
behórde. Diese Bestimmung ist auf den günstigen 
Ausfall der Schnellfahrversuche mit Dampflokomotiven 
zurückzuführen, welche im Anfang des Jahres 1904 
auf der Strecke Marienfelde—Zossen stattgefunden 
haben. Obgleich die Versuche bereits weit zurückliegen, 
dürfte es doch interessieren, die wichtigsten Ergebnisse 
derselben hier mitzuteilen, soweit sie aus dem amtlichen 
Bericht”) zu ersehen sind. 


Die Versuche, die auf Anordnung des Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten von der Eisenbahndircktion 
Berlin ausgeführt wurden, sollten zeigen, welche Ge- 
schwindigkeiten mit unseren jetzigen vier- und sechs- 
achsigen D-Wagen mit Sicherheit dürch die 2/4 und 
2/5 gek. Schnellzuglokomotiven erreicht werden kónnten. 
Später kam noch die für die Ausstellung in St. Louis 
bestimmte 2/6 gek. Schnellzuglokomotive hinzu.  Dats 
dieses reine Geschwindigkeitsversuche, und nicht etwa 
Dauerversuche sein sollten,**) geht schon daraus hervor, 
dafs für die Versuchsfahrten eine Strecke von nur 23 km 
Länge gewählt worden war. Bei den Fahrten mit der 
grófsten Anstrengung wurde, wie aus dem Fahrdiagramm 
ersichtlich ist, die Höchstgeschwindigkeit erst kurz vor 
dem Bremsen erreicht, so dafs ein Dauerzustand nicht 
erzielt worden ist. Es sollte lediglich die Zunahme 
der Eigenbewegungen der Lokomotiven und das Ver- 
halten. der Wagen bei Erhóhung der Geschwindigkeit 
bestimmt werden. 

Dabei wurden einerseits die für die Beurteilung 
der Maschinen- und Kesselleistung erforderlichen An. 
gaben notiert, andrerseits die Bewegung der Lokomotive 
gegen den Tender, die seitliche Bewegung der Drehge- 
gestelle und Laufachsen gegen den Lokomotivrahmen 
und die Zugkraft am Tenderzughaken gemessen. Am 
Schlufs jeder Fahrt wurde eine Notbremsung vorge- 
nommen, um die für die hohen Geschwindigkeiten 
erforderlichen Bremswege und Bremszeiten festzustellen. 


Die Versuche ergaben sowohl was die Leistung 
der Lokomotiven anbetrifft interessante Resultate als 
auch bezüglich des Ganges der einzelnen Bauarten. 


*) Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1905, 


Heft 1. 
**) Inder „Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen* 
1905, Seite 577, wird die entgegengesetzte Ansicht vertreten. 


Leistung der Lokomotiven. 


Aus den Abmessungen der Lokomotiven, die aus 
der Zusammenstellung 1 hervorgehen, konnte schon 
von vornherein der Schlufs gezogen werden, dafs für 
Erreichung der höchsten Geschwindigkeiten die Loko- 
motiven I und lI nicht in Frage kommen würden, da 
bei I Kessel und Maschinenleistung, bei II aber die 
Kesselleistung zu gering war. Immerhin war es 
interessant, auch diese beiden Lokomotivtypen zum 
Vergleich heranzuziehen, da besonders H wegen seiner 
starken Lokomotivmaschine zur Erreichung hoher Ge- 
schwindigkeiten geeignet schien. Von den übrigen 
Lokomotiven war anzunehmen, dafs in-Bezug auf die 
Kesselleistung VI weitaus überlegen sei, III, IV und V 
sich aber das Gleichgewicht halten würden; in Bezug 
auf die Maschinenleistung erschien ebenfalls VI den 
unter sich gleichartigen IV und V überlegen, während 
die Leistung der Hceifsdampfmaschine etwa zwischen 
beiden liegend angenommen werden konnte. 


Die Fahrten unter gröfster Anstrengung der Loko- 
motiven, die aus der Zusammenstellung 2 ersichtlich 
sind, brachten ganz überraschende Ergebnisse. Zunächst 
zeigte I eine ebenso grofse, bei der Fahrt mit 6 Wagen 
sogar gröfsere Leistung wie II. Dafs die normale 2/4 gek. 
Verbundlokomotive so gut abgeschnitten hat, läfst sich 
nur durch ihren geringeren Eigenwiderstand gegenüber 
den Viercylinderlokomotiven erklären. 

Bei den 2/5 gek. Lokomotiven war erstaunlich, dafs 
IV bei fast gleicher Kesselleistung nicht die Geschwindig- 
keit von V erreichte. Da auch schon bei den Fahrten 
mit geringerer Geschwindigkeit eine gröfsere Füllung 
bei IV als bei V erforderlich war, muls angenommen 
werden, dafs die Bauart von Borries der de Glehn’schen . 
überlegen ist. 

Am überraschendsten aber war, dafs die Heifsdampf- 
lokomotive III dieselbe Leistung wie die Lokomotive VI 
aufwies; allerdings war der Kessel von Ill vollkommen 
erschöpft, während VI noch für längere Zeit ausgereicht 
hätte. Aus der grofsen Leistuug der Heilsdamptmaschine 
wird geschlossen, dafs der Heifsdampf, welcher viel 
grölsere Geschwindigkeiten als der Nafsdampf annehmen 
kann, infolgedessen vicl geringeren Widerstand in den 
Leitungen findet, auch wegen des Fortfalles der Konden- 
sation in. den Cylindern für Schnellfahrten besonders 
geeignet ist. 


Gang der Lokomotiven. 


Um vollkommen sicher zu gehen, wurde die Ge- 
schwindigkeit der einzelnen Lokomotiven allmählich 
von Fahrt zu Fahrt gesteigert, wenn aus den Auf- 
schreibungen zu ersehen war, dafs der zulässige Aus- 
schlag des Drehgestelles (und somit der Beginn des 
Wankens) noch nicht erreicht worden war. Erreicht 
wurde er bei Lokomotive Il, deren Rückstellung durch 
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2/4 gek. 2/4 gek. 


2/6 gek. 


ek. i lindri E i lindri i lindri a AE a 
2A gek Meine | 2/4 gek, | viçreylindrige | viezeylindrise | qyejeyimariec 
erbund- S fepe fanis; Heiísdampf- Gd snif CM Verbund- 
chnellzug chnellzug chnellzug Schnellzue- 
Schnellzug- Lokomotive Schnellzug- Lokomotive | Lokomotive ti 
Lokomotive Bauart Lokomotive Bauart Bauart en be d 
de Glehn de Glehn von Borries 
Lokcinoüv& Nó- 5 2 2v 9 99-1 NE! lI NN: V VI 
Dampfüberdruck in Atm. . . . . . 12 14 12 14 14 14 
"o ; 340 . 340 360 
Cylinderdurchmesser in mm 460/680 |2 X 530 A l dX x 560 2 x 560 d x 924 
Kolbenhub in mi. + . . € » 4 600 640 600 640 600 630 
Treibraddurchmesser in mm . . . . 1980 1980 1980 1980 1980 2200 
Heizfläche (-- Ueberhitzer) in qm . . 118 122 |101,7 + 30,15 155 162 251 
ROSUlache An VE ou uxo o3 221 2,28 221 FAR; 2,10 4,2 
Lokomotivdienstgewicht in t. . . . 92 51,1 54 66 61,4 88 
Reibungsgewicht int . . . . . . 3l 32 32 32 32 36 
Tendergewicht beladen t . . . . . 43 43 43 46 44,5 59,6 
Zusammenstellung 2. 
Lobomodes Nos -< ow 4X 0X 08h I II III IV V VI 
Füllung in den Hochdruckcylindern . 0,80 0,60 0,35 0,60 0,60 0,77 
Höchstgeschwindigkeit mit 6 Wagen . 113 108 128 113 118 128 
Geschwindigkeit bei Beginn des Bremsens 112 102 123 108 115 121,5 
Bremse. NM se Er 695 580 900 628 110 1120 
Füllung in den Hochdruckcylindern . 0,15 0,60 0,40 0,70 0,60 0,16 
Höchstgeschwindigkeit mit 3 Wagen . 119 120. ; 136 123 126,5 137 
Geschwindigkeit bei Beginn des Bremsens 118 120 133 116 124,5 137 
Dremsweg Inde woo tr 120 880 995 125 925 1280 
schwach angespannte Spiralfedern bewirkt wird und der Tenderfedern zurückgeführt werden. Hier mus 


Lokomotive V, die infolge ihrer beweglichen hinteren 
Laufachse eine geringe seitliche Stabilität besitzt. 
Auffallend gering war der Ausschlag des Dreh- 
gestelles bei Lokomotive IV, die wie lI Spiralfedern, 
jedoch mit stärkerer Anspannung, besitzt und aufserdem 
durch eine feste hintere Laufachse starrer im Gleise 
geführt wird. Aber auch bei IV trat besonders beim 
Uebergange in Kurven starkes Wanken auf, das 
sich bei nicht ganz tadelloser Gleislage noch verstärkte. 
Die Spiralfeder scheint demnach als Rückstellkraft für 
Drehgestelle der Blattfeder unterlegen zu sein. 

Während bei den 2/4 und 2/6 Lokomotiven die 
Führung im Gleise auch bei den gröfsten Geschwindig- 
keiten gesichert ist, erscheint nach den Versuchsfahrten 
die 2/5 gek. Lokomotive sowohl mit fester wie mit beweg- 
licher Laufachse für hohe Geschwindigkeiten nicht zweck- 
mäfsig; diese Bauart wird deshalb mit Rücksicht auf 
geringe unvermeidliche Unebenheiten im Gleise für 
Geschwindigkeiten über 110 km in der Stunde nicht 
empfohlen. 

In Richtung der Fahrt traten bei den zweicylindrigen 
und der ihnen gleichzuachtenden dreicylindrigen Loko- 
motive Zuckungen bei bestimmten Geschwindigkeiten 
(128 bezw. 115 km) auf, die auf ein Zusammenfallen der 
Perioden der Lokomotivzuckungen mit den Schwingungen 


der Konstrukteur noch Abhülfe schaffen, damit die so 
einfache Zweicylinder-Bauart nicht der in der Fahrt- 
richtung anstandslos arbeitenden Viercylinder - Bauart 
Platz machen mufs, während sie wegen der Dreh- 
bewegungen ruhig beibehalten werden kónnte. 


Aus den Aufschreibungen geht ferner hervor, dafs 
die Drehgestelle während der Fahrt ständig zwischen den 
Schienen pendeln und dafs die Lokomotiven gegenüber 
dem Tender ziemlich starke Bewegungen zeigen, jedoch 
sind gefährliche Momente auch bei den gröfsten Ge- 
schwindigkeiten nicht angedeutet worden. Bei den 
Wagen haben sich selbst bei der hóchsten Geschwindig- 
keit Anstände irgendwelcher Art nicht gezeigt. 


Eine Aenderung in der Bremse wird noch vor- 
gesehen werden müssen, da die Bremswege bei den 
hohen Geschwindigkeiten (s. Zusammenstellung 2) die 
bei unseren Signaleinrichtungen zulässigen Entfernungen 
bei weitem überschreiten. Die vorhandenen Lokomotiven 
und D-Wagen können jedoch, wie die Versuche gezeigt 
haben, auf gutem Oberbau (Schienen von. 42 kg 
Gewicht p. lfd. Meter und 12 m Länge mit 17 Schwellen 
pro Länge und gutem Steinschlage) mit der von ihnen 
bei Dauerleistungen erreichbaren Geschwindigkeit ohne 
Gefahr Verwendung finden. i D. 


Verschiedenes. 


Herstellung von Lokomotiven in Neusüdwales. Ueber 
die Frage der Herstellung von Lokomotiven in Neusüdwales 
haben die Eisenbahnkommissäre dieses Staates im Anschlufs 
an ein Angebot der Firma James Martin and Cy. in Gawler 
(Südaustralien) einen interessanten Bericht erstattet, der 
nachstehend im Auszuge wiedergegeben wird. 

Die genannte Firma hat sich angeboten, in Neusüdwales 
Lokomotivenwerke zu errichten und der Regierung 120 Eisen- 


bahn-Lokomotiven zum Preise von 5360 £ pro Stück zu 
liefern, wovon 100 £ als Zölle für das eingeführte Material 
dem Staate zugute kämen, sodafs dieser tatsächlich eine 
Ausgabe von 5260 £ für die Lokomotive zu leisten hätte. 
Dieser Preis würde sich um 1236 £ 2 s 6 d höher stellen, 
als der in einem kürzlich eingegangenen Angebot der Baldwin 
Lokomotive Company zu Philadelphia für eine Lieferung 
von nur 20 Maschinen pro Stück in Ansatz gebrachte. Er 
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würde auch noch die hóchste und niedrigste Forderung 
britischer Firmen für jene Lieferung um 549 £ 5 s bezw. 
851 £ 8 s pro Stück übertreffen. Bei einer Lieferung von 
120 Lokomotiven würden die britischen und amerikanischen 
Firmen voraussichtlich bedeutend niedrigere Preise angesetzt 
haben. 


Die Aussichten, mit Vorteil für das Land eine einheimische 
Lokomotivindustrie zu schaffen, erscheinen hiernach nicht 
günstig. In grofsen Nachteil würden inländische Fabrikanten 
vorlàufig auch durch die Bestimmungen und die Macht der 
Gewerkschaften gebracht werden. Denn in Amerika und 
Grofsbritannien ist, wie auch in einigen anderen australischen 
Bundesstaaten, die Akkordarbeit und teilweise das Prámien- 
system üblich und ist es allgemein eingeführt, dafs ein Mann 
zugleich mehrere Maschinen bedient. Die Gewerkschaften 
von Neusüdwales haben aber gegen Einführung des 
Akkord- und Prämiensystems und für Aufrechterhaltung des 
Grundsatzes „ein Mann für eine Maschine“ energisch Stellung 
genommen. Dadurch wird die Möglichkeit, Lokomotiven 
in Neusüdwales zu Preisen herzustellen, die einigermafsen 
annehmbar erscheinen, ausgeschlossen. 


Die Kommissäre empfehlen daher, wie bisher die 
Lokomotiven vom Auslande zu beziehen und die hierdurch 
ersparten ansehnlichen Summen zur Verbesserung der Bahn- 
körper, namentlich durch möglichste Beseitigung erheblicher 
Steigungen zu verwenden, wodurch mehr Arbeitern 
Beschäftigung gegeben werden könnte, als durch Einführung 
des Lokomotivbaues und wodurch aufserdem an den 
Betriebskosten der Bahnen grofse fortdauernde Ersparnisse 
erzielt würden. (Nach The Australian Mining Standard.) 


Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg. Nach 
den Ermittelungen des Vereins Deutscher Eisen- und Stahl- 
Industrieller betrug die Roheisenerzeugung in Deutschland 
und Luxemburg während des Monats Mai 1905 insgesamt 
4180414 t, die sich auf Giefsereiroheisen mit 152 119 t (im 
April 143 353 t), Bessemerroheisen mit 41 163 t (April 32710 t), 
Thomasroheisen 623506 t (April 600360 t), Stahl- und Spiegel- 
eisen mit 61164 t (April 53624 t) und Puddelroheisen mit 
73 419 t (April 64 346 t) verteilten. Die Erzeugung hat gegen 
den Monat April in allen Sorten und insgesamt um rund 
57 000 t zugenommen. Damit hat die Gesamterzceugung der 
ersten fünf Monate des Jahres 1905 von 4180 414 t die Ge- 
samterzeugung des gleichen Zeitraums im Jahre 1904 von 
4162 628 t um rund 18000 t übertroffen, während die Er- 
zeugung der Monate Januar-- April 1905 gegen dicjenige des 
gleichen Zeitraums 1904 noch um 66 000 t zurückgeblieben 
war. Die Roheisenerzeugung in Rheinland-Westfalen und 
dem Saarbezirk ist noch geringer wie diejenige des Jahres 
1904, in den übrigen Bezirken ist sie grófser wie im Vorjahre, 
auch in Süddeutschland, wo zwar die absoluten Zahlen etwas 
geringer wie 1904 sind (67165 t gegen 68765 t), wo aber 
ein Hochofen wegen Erneuerung zur Zeit aufser Tátigkeit ist. 


Starkstrom-Blitzableiter. Die Ausdehnung der Leitungs- 
netze über immer gröfsere Gebiete, welche eine Folge der 
Versorgung grófserer Flächen mit elektrischer Energie von 
einer Zentrale aus war, zwingt dazu, die Leitungen mit zu- 
verlássigen Schutzvorrichtungen gegen Entladungen atmos- 
phärischer Elektrizität auszurüsten. Es sind Vorkehrungen 
zu treffen, die diese Entladungen entweder gar nicht in die 
Leitungen gelangen lassen, oder aber wenn dies doch ge- 
schieht, eine sichere und gefahrlose Ableitung der Elektrizi- 
tätsmengen bewirken. Diesem Zweck dienen besondere 
Apparate, Blitzableiter, unter denen die Hörnerblitzab- 
leiter der Siemens-Schuckertwerke als die gebräuch- 
lichsten allgemein bekannt sind. Neuerdings haben nun diese 
Hörnerblitzableiter eine wesentliche Verbesserung durch 
einen kleinen Hilfsapparat, das Blitzableiter-Relais, erfahren, 
das im wesentlichen dem Zwecke dient, bei niedrigen 
Betriebsspannungen die Blitzableiter unempfindlicher zu 
machen. Näheres hierüber bringt das unserer heutigen 
Auflage beiliegende Nachrichtenblatt No. 29 der genannten 
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Firma, worauf wir an dieser Stelle besonders aufmerksam 
machen. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum nichtständigen Mitgliede des Patentamts 
der Direktor der Mechanisch-techn. Versuchsanstalt an der 
Techn. Hochschule in Dresden Geh. Hofrat Prof. Scheit; 

zum  Eisenbahnbetriebsdirektor unter Belassung des 
Ranges der Räte vierter Klasse der Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor Baurat Lawaczck in Saargemünd, zu Eisen- 
bahnbetriebsdirektoren mit dem Range der Räte vierter 
Klasse die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Dircksen 
in Luxemburg, Albert Wagner und Storm in Strafsburg; 

zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren bei der Ver- 
waltung der Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen der 
Ingenieur Otto Spach, die preufs. Reg.-Baumeister Theodor 
Richard und Karl Jordan in Strafsburg sowie der württem- 
berg. Reg.-Baumeister Karl Marquardt in Flörchingen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat bei dem 
Uebertritt in den Ruhestand den Eisenbahnbetriebsdirektoren 
de Bary in Kolmar und Koeltze in Saargemünd. 

Uebertragen: in der Verwaltung der Reichseisen- 
bahnen in Elsafs-Lothringen die Verwaltung der Betriebs- 
direktion Saargemünd dem . Eisenbahnbetriebsdirektor 
Lawaczeck, die Stelle des Vorstehers des betriebstechn. 
Bureaus der Generaldirektion dem Eisenbahnbetriebsdirektor 
Dircksen, die Stelle des Vorstehers des bautechn. Bureaus 
der Generaldirektion dem Eisenbahnbetriebsdirektor Storm 
und die Verwaltung der Betriebsdirektion Strafsburg I dem 
Betriebsdirektor Albert Wagner. 

Versetzt: der Marine-Schiffbaumeister Hünerfürst von 
Wilhelmshaven nach Danzig; derselbe ist der Kaiserl. Werft 
daselbst zugeteilt. 

Preufsen. 

Ernannt: zum Reg.- und Baurat der Kreisbauinspektor 
Baurat Hagemann aus Halberstadt, z. Z. in Düsseldorf; 

zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren die Grofs- 
herzoglich hessischen Reg.-Baumeister Paul Rothamel und 
Ludwig Pfaff in St. Johann-Saarbrücken und die Reg.-Bau- 
meister Paul Fischer in Johannisburg und Max Borishoff in 
Hannover (Eisenbahnbaufach), sowie Emil Linden in Neuss 
(Ingenieurbaufach) ; 

zum Eisenbahn-Bauinspektor der Grofsherzogl. hessische 
Reg.-Baumeister Robert Cramer in Darmstadt unter gleich- 
zeitiger Verleihung der Stelle des Vorstandes einer Werk- 
stätteninspektion bei der Eisenbahnhauptwerkstätte daselbst 
(Maschinenbaufach); 

zum Kreisbauinspektor in Genthin der Reg.-Baumeister 
Kübler; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Wilhelm Heyden 
und Max Gaedicke aus Berlin, Richard Grützner aus 
Beuthen O..S. und Karl Schmidt aus Kassel (Maschinenbau- 
fach), Alfred Schubert aus Augsburg, Karl Linnenkohl aus 
Schwerin i. M. und Fritz Struve aus Westerstede in Olden- 
burg (kisenbahnbaufach), Karl Frentzen aus Berlin und 
Johannes Rättig aus Landsberg a. d. Warthe (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Willy Schumann aus Irxleben, Kreis 
Wolmirstedt, Karl Jüsgen aus Köln a.Rh., Friedrich Planert 
aus Krimmitschau im Königreich Sachsen, Hermann Sammeck 
aus Schleiden, Kreis Jülich und Karl Leyendecker aus Weil- 
burg a. d. Lahn (Hochbaufach). 


Verlichen: der Charakter als Geh. Regierungsrat dem 
etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule in Berlin 
Dr. Adolf Miethe, der Charakter als Geh. Baurat dem Kreis- 
bauinspektor Baurat Alfred Muttray in Danzig und der 
Charakter als Baurat dem Kreisbaumeister Zeininger in Glatz; 

ferner den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Schmale die Stelle eines Mitgliedes der Kgl. Eisenbahn- 
direktion in Danzig, Hermann Greve die Stelle des Vor- 
standes der Eisenbahnbetriebsinspektion in Wittenberg, John 
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die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebsinspektion 
in Saalfeld und den Grofsherzogl. hessischen Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektoren Barth die Stelle des Vorstandes der 
Eisenbahnbetriebsinspektion 2 in Worms und Fritz Horn die 
Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebsinspektion in 
Mainz. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Baumeister 
Bonnemann und Rutkowski der Kgl. Eisenbahndirektion 
in Essen a. d. R., Neubert der Kgl. Elbstromverwaltung in 
Magdeburg (Maschinenbaufach), Lamp der Kgl. Eisenbahn- 
direktion in Münster i. W., Ertz der Kgl. Eisenbahndirektion 
in Elberfeld, bisher zur Reichseisenbahnverwaltung beurlaubt, 
Gluth der Kgl. Eisenbahndirektion in Kassel, Homann der 
Kgl. Eisenbahndirektion in Berlin sowie Grassdorf und der 
Grofsherzogl. hessische Reg.-Baumeister August Hildebrandt 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Köln (Eisenbahnbaufach), 
Pfannmüller der Kgl. Oderstrombauverwaltung in Breslau 
und Schasler, bisher beurlaubt, der Kgl. Verwaltung der 
Märkischen Wasserstrafsen in Potsdam (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Harling der Kgl. Regierung in Aachen, 
Humpert der Kgl. Regierung in Arnsberg, Köhn, bisher 
beurlaubt, der Kgl. Regierung in Merseburg und Verges der 
Kgl. Regierung in Stralsund (Hochbaufach). 

Bestätigt: die Wahl des Geh. Regierungsrats Prof. 
Otzen zum Präsidenten der Akademie der Künste in Berlin 
für das Jahr vom 1. Oktober 1905 bis dahin 1906. 

Versetzt: die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Leipziger, bisher in Ratibor, als Vorstand der Eisenbahn- 
betriebsinspektion 12 nach Berlin, Richard Peters, bisher in 
Konitz, als Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 2 nach 
Dirschau, Henkes, bisher in Krefeld, als Vorstand (auftrw.) 
der Eisenbahnbetriebsinspektion 1 nach Ratibor, Johann 
Kraus, bisher in Recklinghausen, als Vorstand (auftrw.) der 
Eisenbahnbetriebsinspektion 2 nach Konitz, Kuhnke, bisher 
in Danzig, als Vorstand der Eisenbahnbauabteilung nach 
Münsterwalde und Zander, bisher in Hamburg, in den Bezirk 
der Kgl. Eisenbahndirektion Essen a. d. R.; 

die Kreisbauinspektoren Kokstein von Rössel nach 
Wongrowitz, Lehmgrübner von Prenzlau als Landbauinspektor 
nach Stettin, Nettmann von Karlsruhe O.-Schl. als Bau- 
inspektor nach Charlottenburg und der Landbauinspektor 
Michaelis von Berlin als Kreisbauinspektor nach Elbing; 

die Reg.-Baumeister Neufeldt von Eberswalde nach Ruhr- 
ort (Wasser- und Strafsenbaufach), Biel von Schneidemühl 
nach Gofslershausen, Kropp von Göttingen nach Posen, 
Raffelsiefen von Wormditt nach Gumbinnen, Ritz von Neu- 
münster nach Zabrze, Seidel von Frankfurt a. M. nach Saar- 
louis und Stechel von Marburg nach Sigmaringen (Hoch- 
baufach.) 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Daurat Gehrts in München, bisher aus dem Staatseisenbahn- 
dienst beurlaubt, unter Verleihung des Charakters als Geh. 
Baurat, dem Landbauinspektor Timmermann in Wongrowitz, 
sowie den Reg.-Baumeistern Walter Haberland in Berlin 
(Maschinenbaufach), Dr.3ta. Hans Waag zur Zeit in Florenz 
und Willy Hoffmann in Berlin (Hochbaufach). 

Aus dem Staatseisenbahndienst ausgeschieden: 
der Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Fritz Grunewald 
infolge Ernennung zum Kgl. Oberlehrer an der hóheren 
Maschinenbauschule in Aachen. 

In den Ruhestand getreten: der Kreisbauinspektor 
Geh. Baurat Reissner in Osnabrück. 


Bayern. 


Ernannt: zu Eisenbahnassessoren der geprüfte Staats- 
baupraktikant Hermann Beckh in München bei der Eisenbahn- 
betriebsdirektion Nürnberg, die geprüften maschinentechn. 
Praktikanten Friedrich Hörmann in Regensburg bei der 
Betriebswerkstätte Augsburg und Johann Hübner in München 
bei der Zentralmagazinverwaltung Nürnberg. 
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Befördert: zum Zentraiwerkstättendirektor bei der 
Zentralwerkstätte Aubing der Obermaschineninspektor Franz 
Wagner in Nürnberg, zum Oberbauinspektor in Schweinfurt 
der Direktionsassessor Dr. Jakob Zinsmeister, zum Öber- 
maschineninspektor bei der Zentralwerkstátte in München 
der Direktionsassessor Heinrich Krámer und zum Direktions- 
assessor bei der Betriebswerkstätte in Augsburg der Eisen- 
bahnassessor August Fried. l 

Verliehen: die erledigte Assessorstelle bei dem Land- 
bauamte Rosenheim dem Staatsbauassistenten Albert Haug 
in Bayreuth. 

Versetzt: die Direktionsassessoren Georg Schmid in 
Augsburg zur Bahnstation Gunzenhausen unter Uebertragung 
der Funktion des Vorstandes und Karl Windstofser in Augs- 
burg zur Zentralwerkstátte Nürnberg, der Eisenbahnassessor 
Rudolf Keller in Nürnberg zur Betriebswerkstátte Regensburg. 

In den Ruhestand versetzt: unter Verleihung des 
Titels eines Oberregierungsrates der Zentralwerkstätte- 
direktor Franz Michell in Regensburg. 


Sachsen. 


Versetzt: der Baurat Schónherr beim Baubureau Aue 
zur Bauinspektion Dóbeln II. 


Baden. 

Ernannt: zum Hochbauinspektor der Bureauvorsteher 
Eisenbahnarchitekt Ernst Holtzmann. 

Verliehen: der Titel aufserordentl. Professor dem 
Privatdozenten in der Abteilung für Elektrotechnik an der 
Techn. Hochschule in Karlsruhe Ole Sivert Bragstad aus 
Inderóen. 

Hessen. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat beim Ueber- 
tritt in den Ruhestand dem Eisenbahndirektor Ampt, bisher 
Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion in Mannheim und 
der Charakter als Professor dem Privatdozenten für Bau- 
kunst an der Techn. Hochschule Dr. ^na. Ernst Vetterlein 
in Darmstadt. 

Elsafs-Lothringen. 

Versetzt: die Kreisbauinspektoren Flaisch von Saar- 
union nach Rappoltsweiler und Villinger von Rappoltsweiler 
nach Weifsenburg. 


Bei der Gutehoffnungshütte, Aktienverein für Berg- 
bau und Hüttenbetrieb, Oberhausen 2, (Rheinland), ist die 
dem Hauptkassierer Wilhelm Lueg zu Sterkrade und dem 
Bureauvorsteher Heinrich Wullenkort zu Oberhausen er- 
teilte Kollektiv-Prokura durch den Tod beider Herren 
erloschen. Die Firma hat ihren kaufmännischen Beamten 
Wilhelm Kempchen, Heinrich Klemme und Diedrich Kuhlmann 
Handlungsvollmacht erteilt Die Herren sind ermächtigt, 
die Firma „in Vollmacht“ zu zeichnen und zwar je gemeinsam 
mit einem Vorstandsmitgliede, einem Prokuristen oder einem 
Handlungsbevollmächtigten. 


Gestorben: der Geh. Baurat Bauer, Vertreter des 
Elbstrombaudirektors in Magdeburg und der Gewerbe- 
referendar Richard Wiedemann und der Ingenieur F. Hugo 
Hoppe in Charlottenburg. 


0000000000000 
Oberingenieur 


(Brückenbau) 


für ein grofses sächsisches Werk gesucht, 
welcher theoretisch gut gebildet und längere 
praktische Erfahrung besitzt, um Bureau und 
Betrieb selbständig zu leiten. Bewerbungen 
an die Exped. d. Zeitschrift unter No. 88 erbeten. 
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Die Organisation und Arbeitsmethoden eines modernen industriellen Werkes.*) 


Die Baldwinsche Lokomotiv-Fabrik in Philadelphia 
gehórt zu denjenigen amerikanischen Werken, die in 
Bezug auf moderne Arbeitsmethoden und Organisation 
in den Vereinigten Staaten als tonangebend zu bezeichnen 
sind. Mr. W. Henszey, der längere Jahre in der Fabrik 
tätig war, berichtet in einem Vortrage wie folgt. 


Die Baldwinsche Lokomotivfabrik beschäftigt z. Z. 
etwa 15500 Mann, welche in 20 verschiedenen Departe- 
ments verteilt sind. Die Leitung des Betriebes erfolgt 
durch einen Betriebschef Superintendent, 4 Assistenten 
(Betriebsingenieure) und 20 Werkmeister. In An- 
betracht der grofsen Ausdehnung des Werkes ist das- 
selbe in 2 sog. Divisionen eingeteilt, eine östliche, die 
Gebäude im Osten der 15. Straíse und eine westliche, 
dieselben im Westen der 15. Straíse umfassend; aufser- 
dem gehóren zu der letzten Division die neuen Werk- 
stätten an der 26., 27. und 28. Strafse. 


Jeder Division steht ein Betriebsingenieur mit den 
entsprechenden Werkmeistern vor. 


Die östliche Division umfafst u. a. die Montage, 
welche allein 2500 Mann beschäftigt; diese Werkstatt 
ist im Stande, 50 Lokomotiven in der Woche fertig zu 
stellen. Zu der Leitung dieser Abteilung gehören ein 
Werkmeister, 2 Assistent-Werkmeister und 20 Track- 
forman (Standvorarbeiter). Jeder dieser Standvorarbeiter 
ist spezialisiert, etwa zum Steuerung einstellen, Dampf- 
proben und dergl. Diesen sind endlich wiederum 
sog. Kolonnenführer unterstellt. Letztere haben ihre 
Arbeiter zu wählen, stehen denselben vor und sind 
teilweise sog. Kontrakters. Das Kontrakter-Lohnsystem 


*) Obiger Titel wurde zu einem Vortrag von Mr. Wilmer 
Henszey gewählt, den dieser vor kurzer Zeit im Franklin Institut 
zu Philadelphia hielt. Auf Wunsch der Redaktion hat der Unter- 
zeichnete diesen Vortrag bearbeitet und stellenweise ergänzt. 


Die Baldwinsche Lokomotiv-Fabrik ist das gröfste Privatunter- 
nehmen dieser Art in Amerika. Im Gegensatz zu der bekannten 
guten Organisation, steht die Einrichtung der Fabrik und die Anlage 
der Gebäude. Die Gründe der schlechten Gebäudeanlage beruhen 
in den örtlichen Verhältnissen der Fabrik, da dieselbe in der Stadt 
liegt und die Vergröfserungen nach der Höhe erfolgten mufsten. Die 
meisten Fabrikgebäude sind daher 3—4 Stock hoch, die Räume 
sind recht dunkel und der vorbandene Platz mufs möglichst voll. 
ständig ausgenutzt werden. Die Baldwinsche Fabrik kann sich daher 
in Bezug auf Einrichtung und allgemeine Anlage nicht mit den 
Fabriken der American Locomotiv Comp. zu Dunkirk, Schenectady 
messen, welche Raum genug zur Verfügung hatten, sich in der 
‘Ebene auszudehnen. 

Inhaber der Fabrik sind 7 Teilhaber und lautet der Name der 
Firma auch Burnham Williams & Co. Die Fabrik wurde 1832 von 
Matthias Baldwin gegründet, die Fabrikation wuchs enorm, 186] 
war die tausendste Lokomotive gebaut, 1880 die fünftausendste, 
1889 die Zehntausendste und 1902 die Zwanzigtausendste. 200 
Lokomotiven wurden allein im Oktober 1903 gebaut. Die Gesamtan- 
zahl der fertig gestellten Lokomotiven betrug im Jahre 1903 2000 Stck., 
d. h. soviel als in den ersten dreifsig Jahren. Die Zahlen über die 
Leistungsfähigkeit der amerikanischen Lokomotivfabriken klingen 
enorm; man darf aber nicht vergessen, dafs in Amerika einschliefslich 
Mexiko und Canada z. Z. eigentlich nur zwei groíse Lokomotiv- 
fabriken vorhanden sind, die den gesamten Bedarf an groisen Loko- 
motiven decken müssen. Es sind dies die Baldwinwerke und die 
American Locomotive Comp. zu welch' letzterer noch Rogers- Werke 
binzukommen, sodafs dieselbe insgesamt 10 Werke besitzt. Die 
leistungsfähigsten Werke der American Comp. sind die zu Schenectady, 
Dunkirk und Pittsburg mit einer täglichen Leistung von 2--3 Loko- 
motiven. Canada hat nur 2 kleinere Lokomotivwerkstätten, die 
Canadian Locomotive Comp. zu Kingston und Canada Foundry zu 
Torento, die nebst dem Montreal Werk der American Company 
und andern amerikanischen Werken den Bedarf für Canada decken. 


Aufser den beiden erwähnten grofsen Lokomotivfabriken gibt 
es noch kleinere Fabriken für Spezial-Lokomotiven, wie Porter 
in Pittsburg für Schmalspurbahnen, Lima-Locomotiv- Works, Davenport- 
Works, deren Leistungsfähigkeit aber kaum eine führende Rolle 
spielt. Ich bin leider nicht in der Lage, die Leistungsfähigkeit 
der europäischen kontinentalen und englischen Lokomotivfabriken, 
mit den amerikanischen Werken zu vergleichen, da mir die Zahlen 
fehlen, man dürfte aber kaum fehl gehen, wenn man annimmt, dafs die 
europäischen Werke mehr Lokomotiven bauen, als die amerikanischen 
Werke. 


| 


ist in den Baldwin-Werken in den verschiedensten 
Abteilungen durchgeführt, natürlich auch die Stückarbeit. 

Es soll nun dasKontrakt- oder Stückarbeitslohnsytem 
in den Baldwinschen Werken erklärt werden. Jedes 
Departement der Fabrik bearbeitet ein ganz bestimmtes 
Lokomotivteil. Durch sorgfältiges Studium ist die Fabrik 
in der Lage, die genaue Zeit zur Bearbeitung des Stückes 
sicher festzulegen und damit auch den Preis für das 
Stück. Die Fabrik gibt dann dem Kontrakter einen 
etwas höheren Preis und er setzt alsdann den eigentlichen 
Stückwerkslohn für seine Arbeiter fest, das Plus ist sein 
Verdienst. Der Vortragende hebt hervor, dafs dieses 
Lohnsystem vielfach von anderer Seite als unzweck- 
mälsig bezeichnet wäre, denn sobald es dem Arbeiter 
gelänge, ein Stück in kürzerer Zeit herzustellen, als 
angenommen, damit sein Verdienst sich stcigere, so 
würde er mifstrauisch, da er wohl wisse, dafs der Akkord 
gekürzt würde. Die Baldwinsche Betriebsleitung be- 
hauptet aber, dafs bei sorgfältiger Leitung Kürzungen 
nie vorkommen können, und dafs in ihrer Fabrik die 
Leute mehr Geld verdienen und Arbeit verrichten, als 
sonstwo in ähnlichen Fabriken, weshalb sie auch noch 
nie einen Streik gehabt hätten. 

Die Baldwinschen Werke kehren sich nicht daran, 
ob ihre Arbeiter einer Union oder keiner angehören, 
dieselben haben sich nach dem Fabrikreglement zu ver- 
halten, und sollte ein Arbeiter versuchen, Unzufriedenheit 
unter seinen Mitarbeitern hervorzurufen, so wird er ge- 
meldet und unverzüglich entlassen. 

Vielfach wird gefragt, ob die Baldwinschen Werke 
nicht Unannehmlichkeiten hätten, wenn sie Arbeiter 
mit speziellen Kenntnissen befördern. Die Fabriks- 
leitung beantwortet diese Frage mit „ja“ und haben 
derartige Vorkommnisse dazu geführt in den letzten 
4 Jahren ein neues System zur Ausbildung von Prakti- 
kanten bezw. Lehrlingen ins Leben zu rufen, welches hier 
kurz beschrieben sei, da es sich vorzüglich bewähren soll. 

Die Praktikanten werden in 3 Klassen eingeteilt, 
I, II. und III. Klasse. Um Praktikant erster Klasse zu 
werden, mufs der betreffende 17 Jahre alt sein, eine 
Volksschule besucht haben und 4 Jahre in der Werk- 
statt arbeiten. Während dieser Zeit darf er nicht 
länger als 3 Monate bei einer gewissen Arbeit verbleiben 
und wird nach und nach durch sämtliche Werkstätten 
kommen. Während der Schulzeit ist er ferner verpflichtet 
2 mal in der Woche an einem speziellen Kursus im tech- 
nischen Zeichnen und der Mechanik teilzunehmen. Er 
erhält von 3—6 $ 60 Cts. die Woche und nach Vollendung 
seiner Lehrzeit 250 $. 

Ein 2. Kl. Praktikant mufs Absolvent einer höheren 
Mittelschule sein; er nimmt an denselben Arbeiten teil 
als ein 1. Kl. Pratikant, mufs ebenfalls 2 mal dic Abend- 
schule besuchen und beläuft sich sein Einkommen aut 
4 $ 20 Cts. — 6,60 die Woche und nach Vollendung seiner 
Lehrzeit 200 8. 

Ein 3. Kl. Praktikant mufs Absolvent einer aner- 
kannten hohen technischen Schule oder Universität 
sein. Er arbeitet 2 Jahre, erhält von 9—12 8 die Woche, 
braucht an keiner Abendschule teilzunehmen und erhält 
ebenfalls eine aber nicht festgesetzte Summe nach Ablauf 
seiner 2 Dienstjahre. 

Die Baldwinschen Werke beschäftigen zwischen 
400—500 solcher Praktikanten und sind mit dem System 
sehr zufrieden, da hierdurch ein guter allgemein ge- 
bildeter Stand von jungen Arbeitskräften herangezogen 
wird. 

Die Firma gibt an, dafs die Leute immer das 
Interesse der Firma wahren, mögen sie auch vielleicht 
die Fabrik verlassen, gerade wie ein Collegeman für 
seine Schule. Seine Ausbildung wäre auch eine gute 
für den zukünftigen Eisenbahndienst, es sei diese Ein- 
führung auch jedenfalls eine gute nicht zu unterschätzende 
Geschäftsspekulation. 

Aufser der Ausbildung von jungen Leuten kommen 
noch andere Dinge in Frage, die von einer vorwärts 
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strebenden Fabriksleitung zu beobachten sind und 
zwar zunächst Einrichtungen, um auf die schnellste 


und beste Art Arbeitsstücke zu bearbeiten. Zu 
diesem Zwecke werden die Vorsteher der  ein- 
zelnen Abteilungen jährlich ein bis zweimal auf 


die Reise geschickt um sich anderweitig umzusehen, 
sowohl Arbeitsmethoden anderer Fabriken zu beobachten, 
als auch Werkzeugmaschinenfabriken zu besuchen. 
Kann ein Ressortchef nachweisen, dafs er durch neue 
Maschinen billiger und besser arbeiten kann, so wird 
ihm ohne Frage eine derartig gewünschte Maschine 
beschafft. Während der letzten 5 Jahre sollen speziell 
in der Einführung von pneumatischen und hydraulischen 
Werkzeugen enorme Summen, bis zu 1000000 $ jährlich 
an Arbeitslöhnen erspart worden sein. Weiter wird 
in den Baldwin-Werken ein spezielles Augenmerk auf 
Einführung von gutem Werkzeugstahl Wert gelegt; so 
soll durch Einführung von Burgess & Sanderson 
Special Stahl die Leistungsfähigkeit der Werkzeug- 
maschinen um 30 bis 50 pCt. erhóht worden sein. Alle 
von diesem Stahl gemachten neuen Werkzeuge er- 
lauben höhere Geschwindigkeiten und Vorschub.*) 


Der Vortragende weist darauf hin, dafs er auf einer 
Reise nach England, Rufsland und Schweden, noch recht 
altmodisch eingerichtete Lokomotivfabriken gesehen 
hätte, es wäre daher kein Wunder, dafs Amerika trotz 
grofíser Frachten und Zölle, Lokomotiven für diese Länder 
schneller und um 10—20 pCt. billiger bauen könnte, als 
die betr. Firmen im eigenen Lande. Insbesondere habe 
er gesehen, dafs die einzelnen Arbeitsstücke auf recht 
umständlichen Wegen transportiert würden, da es an 
den nötigen Hebezeugen fehlte.**) 


*) Es ist richtig, dafs man in Amerika viele Verbesserungen 
macht, namentlich an Werkzeugmaschinen und unter Hinzuziehung 
von gutem Werkzcugstahl, d. h. es werden kräftige Maschinen an- 
geschafft, die mehr leisten als alte. Immerhin darf man solchen 
Erzählungen keinen Glauben schenken, wie z. B. dem Herrn 
M. Goldberger erzählt wurde, dafs der Amerikaner eine eben erst 
gekaufte Maschine wegwirft, wenn in kurzer Zeit ein besseres 
Modell auf den Markt kommt (s. Glasers Annalen 1904, No. 649, 
S.18). Der Amerikaner wird dann wohl eine neue Maschine 
kaufen, wenn die bessere Type eine Mcehrleistung von mindesten 
20 pCt. erreicht. Man findet drüben vielfach noch Hobelmaschinen, 
wie in europäischen Werkstätten, die man durch besser arbeitende 
Fräsmaschinen ersctzen könnte. Meist stehen aber solche Maschinen 
noch verhältnismäfsig hoch zu Buch und man baut dieselben dann 
zu Fräsmaschinen um. Speziell befalst sich damit die Firma 
Adams & Comp.; ein Zeichen, dafs man drüben auch noch alles 
verwendet, was noch einigermalsen Wert hat. 


**) Dafs amerikanische Lokomotivfabriken in manchen Fällen billiger 
und schneller liefern können als europäische Firmen, ist nicht schwer 
zu verstehen. Die Konstruktion amerikanischer Lokomotiven ist im 
allgemeinen einfacher, man denke nur an den Rahmen, bei welchem 
aufserdem noch Schrotteisen fast ausnahmslos verwendet wird; 
auf die weniger saubere und durchgeführte Bearbeitung der einzelnen 
Teile habe ich schon früher in diesem Blatte hingewiesen. Mit 
der Billigkeit der Lokomotiven hängt dann natürlich auch die Lebens- 
dauer zusammen, vielfach sind es nicht die billigeren Preise, die 
die amerikanischen Lokomotivfabriken zum Exportgeschäft bevorzugten, 
sondern kurze Liefertermine. Bei den amerikanischen Lokomotiven 
mögen die Konstruktionsdetails für kurze Lieferfristen und billige 
Preisstellung von grofsem Einflufs sein. 


Der Barrenrahmen ist, abgesehen von den Konstruktions- 
verhältnissen, im Material billiger als der europäische Plattenrahmen, 
da man wie gesagt Schrott verwendet, der in Paketen geschweilst 
wird. Die Schmiedearbeit ist allerdings teuer, gleicht sich aber bei 
der Montage durch geringere Arbeiten und Zeitgewinn wieder aus, 
da das Anpassen der vielen Winkel, Bohren von Löchern usw. auf 
ein Minimum beschränkt wird. Bekanntlich gibt es am Barrenrahmen 
nur 3 Querverbindungen, den hinteren Butter- resp. Zugkasten, den 
Gleitstangenträger, der gleich als mittlerer Kesscltráger ausgebildet 
ist, und das Sattelstück der Cylinder in bekannter Form. Die An- 
sichten über Vor- und Nachteile des Barren- bezw. Plattenrahmens 
sind noch schr geteilt. Als Vorzug könnte man bei dem ersteren 
die leichte Zugänglichkeit des bei amerikanischen Lokomotiven 
immer innen liegenden Triebwerkes angeben; als Nachteil dagegen 
die geringe gegenseitige Stabilität der Barren. Die Tendenz Stahl- 
guísrahmen einzuführen, macht sich immer mehr bemerkbar und füge 
ich hier eine Zusammenstellung über die Ende 1904 zur Anwendung 
gelangten Rahmenkonstruktionen und deren Verteilung auf Bahn- 
gesellschaften bei. Diese Zusammenstellung wurde von der Master 
Mechanic’s Association auf der letzten Versammlung zu Saratoga vor- 
gelesen und lautet wie folgt: 
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Der Vortragende geht dann über zur Verwaltung 
der Baldwin-Werke. So gibt er ein kurzes Bild, wie 
bei Bestellung von einer bestimmten Klasse von Loko- 
motiven der Gang der Arbeiten erfolgt. Vorgedruckte 
Listen werden ausgefüllt mit dem Datum der Bestellung, 
des Liefertermines und spezialisiert für die Fertigstellung 
der einzelnen Teile in den verschiedenen Abteilungen. 

Die Bezeichnung der verschiedenen Klassen von 
Lokomotiven erfolgt durch Kombination von verschie- 
denen Buchstaben und Zahlen, wie für Cylinderdurch- 
messer, Hub, Raddurchmesser, Achsenzahl usw. Nach 
Ausfüllung der Listen gehen dieselben in das technische 
Bureau, wo die Zeichnungen in Angriff genommen, 
sowie die Materialien für das Einkaufsbureau zur Be- 
stellung ausgezogen werden. Jeder Werkmeister und 
Abteilungschef erhält ebenfalls genau ausgefüllte 
Listen über Liefertermine und Fertigstellungstermine der 
Einzelheiten, so dafs jeder von den genannten Personen 
genau orientiert ist. Verspätungen von Anlieferungen 
werden genau vorgemerkt, so dafs man den Grund unter- 
suchen kann, warum rechtzeitige Anlieferung von irgend 
einer Abteilung nicht erfolgen konnte. 


Sind Barrenrahmen oder Stahlformgufsrahmen vorzuziehen? 
Gesamtzahl der Antworten 41. 

Eisenbahngesellschaften, die Stahlgufsrahmen vorziehen 18 

: , Barrenrahmen 5 15 

" » indifferent blieben . . . 8 

Die Antworten, bezogen auf die Lokomotiven der auf der Ver- 
sammlung vertretenen Gesellschaften: 


Stahlguífsrahmen . 11512 Lokomotiven = 55 pCt. 
Barrenrahmen 5613 " = 26 , 
keinem Material einen Vorzug 

gcbend 4015 > zs 19. , 


Gesamtzahl 21400 Lokomotiven. 


Die Gesamtzahl der Lokomotiven in den U. S. A. beträgt etwa 
44000. Die Anworten hinsichtlich der Vorzüge des Konstruktions- 
materials bezogen sich also auf etwa 48 pCt. der Gesamtlokomotivzahl. 


Wer die Konstruktionsentwicklung des Stahlgufsrahmens 
beobachtet hat, wird gefunden haben, dafs sich derselbe immer mehr 
dem europäischen Plattenrahmen nähert. Tatsächlich wird der Stahl- 
gulsrahmen immer mehr Anwendung finden, da die früher vielfach 
vorgekommenen Brüche durch Herstellung eines vorzüglichen 
Gusses sehr nachgelassen haben (siehe Railroad Gazette March 3. 1905) 
und seitdem man den Rahmen durch Qucerverbindung an den 
stark beanspruchten Teilen wesentlich verstärkte. Hierzu kommen 
noch andere Momente, die für weitere Verbreitung des Stahlgufs- 
rahmens sprechen: vorkommende Brüche können durch das sich 
immer mehr und mehr einführende Goldschmidt’sche Schweifs- 
verfahren an Ort und Stelle ohne gröfsere Demontagen leicht 
repariert werden, ferner die Einführung der Heusingersteuerung, 
deren Vorzüge nunmehr auch drüben anerkannt werden. Sie läfst 
auch eine bessere Querversteifung der Rahmen zu, als dies bei einer 
innen liegenden Steuerung möglich ist. 

Von einer Massenfabrikation der amerikanischen Lokomotiven 
kann nur gesprochen werden, wenn man berücksichtigt, dafs 
fast der ganze Bedarf von Lokomotiven von den Vereinigten Staaten, 
Canada und den Mexikanischen Bahngesellschaften, wie bereits er- 
wähnt von nur 11 Lokomotivfabriken gedeckt wird. Ferner kommt 
eine Massenfabrikation in Frage, wenn von einer Lokoinotivtype eine 
bedeutende Anzahl immer wieder an ein bestimmtes Werk vergcben 
wird. Wer aber glaubt, in Amerika Normaltypen zu finden, welche 
die Werkstattausführung erleichtern, ist im Irrtum. Bei den mehr 
als 50 grofsen Eisenbahngesellschaften, die teilweise ein Strecken- 
gebiet bis zu 10000 Meilen besitzen, liegt es auf der Hand, dais 
cine Unmenge verschiedener Lokomotivklassen gebaut werden mufs, 
die sich den entsprechenden Verkehrs. und Geländeverhältnissen 
anpassen. Die technischen Bureaux der amerikanischen Fabriken 
sind oft mit mchr als 100 Leuten besetzt, deren Arbeiten sich fast 
ausschliefslich auf Aenderung von Detailkonstruktion beziehen, die 
von den einzelnen Bahndivisions-Superintendenten gewünscht werden; 
von einer Normalisierung im strengen Sinne kann also im amerika- 
nischen Lokomotivbau keine Rede sein. Aufser den erwähnten Loko- 
motivfabriken kämen noch grofse Eisenbahnwerkstätten in Betracht, 
die sich neben grofsen Reparaturen auch mit dem Neubau von Loko- 
motiven befassen. Erwähnenswert sind die Werkstätten der Pennsyl- 
vania R. R. zu Altoona, der Union Pacific zu Omaka, Nebr., der 
Canadian Pacific zu Montreal usw. 

Das Organisationssystem der Baldwin-Werke ist, wie Mr. Henszev 
hervorhebt, zu einem derartigen Betriebe unumgänglich notwendig; 
es gibt aber auch europäische Betriebe, die ähnliche Systeme von 
Organisation und Verwaltung besitzen, wenn auch vielleicht nicht 
in so detailliertem Mafse; interessant ist die Ausbildung der 3 Prak- 
tikanten von verschiedenen Klassen. Auf die Organisation im allge- 
meinen in amerikanischen Fabriken habe ich in Glasers Ann. 1905, 
No. 661, S. 16 bercits hingcwiesen. 


[15. August 1905.] 


Weiter verfügt die Baldwin-Lokomotivfabrik über 
eine ausgedehnte Versuchsstation. Dieselbe ist aus- 
gerüstet mit 2 Tinius - Oefen, Zerreifsmaschinen und 
einem vollständigen chemischen Laboratorium für che- 
mische Analysen; weiter sind Vorkehrungen getroffen, 
um Verdampfungs- und Indikatorversuche an Loko- 
motiven und stationären Maschinen vornehmen zu 
können. Fast alle Materialien gehen durch die Versuchs- 
station, wie Kesselbleche, Federn, Tenderbleche, Eisen, 
Stahl, Gufsstücke, Oel, Farbe usw. Kein Material wird 
von den Lieferanten angenommen, wenn dasselbe nicht 
den Bedingungen entspricht. Aufserdem sind Beamte 
in den einzelnen Hüttenwerken verteilt, die darauf zu 
sehen haben, dafs die vorgeschriebenen Bedingungen 
erfüllt werden und auch hauptsächlich die Fabrikation 
in Bezug auf rasche Anlieferung überwachen müssen, 
so dafs die Liefertermine eingehalten werden. Die 
Aufsicht über sämtliche Werkzeugmaschinen obliegt 
wieder einem Stab von Leuten mit ihren Vorständen, 
so hat jede Abteilung einen Maschineninspektor oder 
Werkzeugmeister (tool boss). Teile, die leicht Brüchen 
unterworfen sind, werden auf Lager gehalten, so dafs 
nur kurze Störungen eintreten können. 

Eine Feuerwehr von 200 Mann hat die Aufsicht 
über das ganze Werk, die durchschnittlich 3 mal im 
Monat Brände zu löschen hat. Das Werk ist aus- 
gerüstet mit einem ausgedehnten Hydranten- und sog. 
Sprinckler-System, welches mit Hochdruckpumpen in 
Verbindung steht. 

Der in den Werkstätten auftretende Schmutz ein- 
schliefslich der kleinen Abfälle, Dreh-, Bohr- und Feil- 
spähne usw. kommt erst in einen Separator, um sodann 
an Händler verkauft zu werden. Der grofse Abfall, 
Bleche und gröfsere Eisenstücke und dergl. wandern 
in Behälter, die direkt über einem Gleise gebaut sind. 
Die Böden sind beweglich, so dafs bei untergestelltem 
Eisenbahnwagen die Beladung der Wagen selbsttätig 
erfolgen kann. 

Die Kraftwerke des Etablissements werden be- 
aufsichtigt von dem sogenannten Highway-Departement, 
welches auch die Verantwortlichkeit über die elektrische 
Licht- und Kraftanlage und deren Reparaturen zu über- 
nehmen hat. Es befinden sich 4 Kraftstationen in dem 
Werke und zwar eines an der Broad Street und je 
eines an der 16., 17. und 27. Stra(se. Jede Kraftstation 
Ist einem Obermaschinisten unterstellt, welcher tägliche 
Rapporte an das Highway Departement über Kraft. 
verbrauch, sowohl der Dampfíanlage, wie auch den 
Luftverbrauch der Kompressoren in stündlichen Inter- 
vallen abzugeben hat. Die Kesselanlage besteht aus 
3] Kesseln, welche im Stande sind, Dampf für 10 684 PS 
zu schaffen. Davon werden zum Betriebe benótigt etwa 
8100 PS, ferner sind vorhanden 108 Dampfmaschinen, 
Pumpen und Luftkompressoren. 
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Wie bereits mitgeteilt, sind rund 15500 Mann in 
den Baldwinschen Werken beschäftigt und wird die 
Arbeitszeit und der Lohn der verschiedenen Arbeiter 
vom sogenannten „Zeitdepartment“ kontrolliert. 


Jeder Mann hat eine Nummer, wie allgemein ge- 
bräuchlich. Die Nummern in jeder Abteilung laufen in 
Kreisbewcgung. Jeder Kontrakter hat ein sogenanntes 
Stückarbeitsbuch, in welchem er die Zeit und den täg- 
lichen Verdienst seiner Leute zu notieren hat. Die 
Arbeitszeit der Tagwerker ist eingeschrieben im so- 
genannten Tagwerkbuch, welches von dem sogenannten 
„Zeithalter“ (time clerk) geführt wird. Einmal in der 
Woche werden die Zeitrekorde von den Stückarbeitern 
und Tagwerkern vom Zeitdepartment abgefordert. Die 
einzelnen Posten werden dann auf vorgedruckten Bogen 
eingetragen und auf jede Lokomotive verteilt, gleichfalls 
erfolgt daselbst die Festsetzung des Lohnes für jeden 
Mann, welche dem Zahlungsdepartment übermittelt wird. 


Das Lohnbureau (Pay Department) bezahlt die Lohn- 
betráge in verschlossenen Düten, auf welchen die 
Nummer des Arbeiters, sein Name, der Betrag des 
Lohnes und etwaige Abzüge vorgedruckt sind. Der 
gewöhnliche Zahltag ist Freitag, ausgenommen wenn 
Feiertage in die Woche fallen. Bezahlt wird bei Baldwin 
in baarem Geld (nicht in Checks, wie in Amerika auch 
üblich) um Irrtümer zu vermeiden. Nachdem die Düten 
gefüllt, werden sie verschlossen und in Kasten sortiert, 
welche so eingerichtet sind, dafs die fortlaufenden 
Nummern leicht zu ersehen sind. Jeder Kasten kann 
etwa 200 Düten aufnehmen und steht er dann für den 
sog. Zahlmeister bereit. Zwei Zahlstationen befinden 
sich in der Montage, an der Broad Street, eine an der 
17. Strafse und endlich eine an der Hamilton Street. 
Am Freitag abend stellen sich die Leute in langen 
Reihen nach den Nummern auf und 5 Minuten nach 
6 Uhr eríolgt die Auszahlung. Es sind vorhanden: 
8 Zahlmeister, dementsprechend 8 Rcihen von Arbeitern 
Meister und Hülfsmeister haben die Aufsicht der Ordnung 
über die Leute in der Reihe. Jeder Mann, der den 
Zahltisch passiert, ruft seine Nummer dem Meister zu 
und seinen Namen dem Zahlmeister, welcher ihm seine 
Düte übergibt. Es soll auf diesem Wege möglich sein, 
sämtliche Arbeiter in ungefähr 30 Minuten auszuzahlen. 


Der Vortragende weist noch darauf hin, dafs es 
Prinzip der Fabriksleitung sei, die Leute als Männer 
und nicht als Maschine zu behandeln und jedem An- 
gestellten Gelegenheit zu geben, mit den Vorgesetzten 
in Verbindung zu treten, wodurch es möglich sei, viele 
Streitigkeiten und Unzufriedenheit auf gütlichem Wege 
zu schlichten. Es soll daher in diesem Werk noch nie 
gestreikt worden sein, ein Ergebnis, mit dem sich wohl 
wenige Firmen rühmen kónnen. 

Nüscheler. 


Zur Frage der wellenfórmigen Abnutzung der Bahnschienen. 


Von R. Scheibe, Baurat, Dresden. 
(Mit 3 Abbildungen.) 


Es wird gestattet sein, der in Heft 5 dieser Zeitschrift 
vom l. März d. J. enthaltenen Meldung über die Tat- 
sache des Vorkommens wellenfórmiger Abnutzungen 
der Schienenkópfe auch bei Lokomotivbahnen noch 
folgendes hinzuzufügen: 

Die Analogie in der Erscheinung der ,blanken 
Stellen“ auf den Köpfen einzelner Schienen bei Haupt- 
bahnen mit derjenigen auf einzelnen Rillenschienen 
oder gröfseren Gruppen derselben bei Strafsenbahnen, 
läfst wohl den Schlufs zu, dafs diesen gleichen Wirkungen 
wohl auch wenigstens annähernd gleiche Ursachen zu 
Grunde liegen müssen. 

Da die von verschiedenen Seiten für das Auftreten 
der auffälligen Erscheinung bei Strafsenbahnen be- 
zeichneten notwendigen Voraussetzungen und vor- 
handenen Bedingungen bei den Lokomotivbahnen nicht 
vorliegen, hier aber, wenn auch bei einem verhältnis- 
máfsig selteneren Vorkommen, die Buckelbildung ebenso 


ausgeprägt ist, so mufs die Veranlassung hierzu not- 
wendig auf einem anderen und zwar auf einem Gebiete 
gesucht werden, das der Hauptbahnschiene wie der 
Strafsenbahnschiene gemeinsam ist, und das kann nur 
der Walzprozefs sein. — 

Die meisten der bisher gegebenen Erklärungen 
gipfeln darin, das gleitende Reibung oder infolge von 
Schwingungen, periodisch verschieden stark wirkende 
rollende Reibung fräsende Angriffe der Radreifen 
auf die Schienenkopfoberfläche ausüben, wobei die 
Voraussetzung gemacht wird, dafs die Einzelangriffe 
der Räder aller aufeinander folgenden Züge immer 
wieder genau dieselben Stellen des Schienenkopfes 
treffen, da im andern Falle doch diese charakteristische 
Wirkung verwischt werden müfste. Nimmt man einmal an, 
dafs diese Voraussetzung wirklich eintrifft und die Ver- 
tiefungen in der Lauffläche auf diese Weise entstanden 
wären, so würden folgende Erwägungen am Platze sein: 
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Die Lauffläche des Kopfes einer neuen Eisenbahn- 
schiene ist eine Zylinderfläche, die Laufflàche des 
Fahrzeugrades eine von der Zylinderfläche nicht sehr 
erheblich abweichende Kegelfläche. Die Spur der 
Durchdringung zweier mit gekreuzten Längsachsen auf 
einander drückenden Zylinderflächen ist eine Ellipse. 
Die Längsachse dieser Ellipse wird parallel der Längs- 
richtung der Schiene liegen, so lange das Verhältnis 
des Radhalbmessers zu dem Halbmesser der Schienen- 
laufflàche das jetzt übliche grofse ist. Wenn aber die 
Durchdringungsellipse d. h. die Ausschleifungsspur mit 


Abb. 1. 


Im 
| III 
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ihrer Längsachse senkrecht zur Schienenlänge läge, 
also mehr der wirklichen beobachteten Erscheinung 
sich näherte, so müfste der Radhalbmesser wesentlich 
kleiner sein als der Halbmesser mit dem die Schienen- 
kopffläche gekrümmt ist. Das ist bei Eisenbahnen nie 
der Fall. Man kann sich aus jeder auf einer Eisen- 
bahnschiene zurückgelassenen Spur eines Lokomotiv- 
rades, das auf der Schiene „getrommelt“ hat, überzeugen, 
dafs die Schleifwir kungen der Räder auf den Schienen 
das Vorgesagte bestätigen. 

Es darf infolgedessen behauptet werden, dafs 
Schleifwirkungen der Fahrzeugräder auf Eisenbahn- 


| 
| 
| 
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schienen ein anderes Bild (und zwar ein solches Abb. 1) 
auf den Schienenkópfen ergeben müfsten als es wirklich 
beobachtet wird (Abb. 2). Bei Strafsenbahnschienen, 
bei denen die Fahrfläche eine ebene oder nur ganz 
schwach gewölbte ist, kann dieser Unterschied allerdings 
nicht so scharf wie vorstehend nachgewiesen werden. 
Die „blanken Erhöhungen“ besitzen nicht die aus- 
gesprochen ellipsoidische Form sondern eine mehr 
oder weniger verwischte (Abb. 3). 


Der Beweis, dafs aber auch hier eine ausschleifende 
Wirkung der Fahrzeugräder nicht die Ursache zu der 
Buckelbildung gewesen sein kann, scheint darin gegeben 
zu sein, dafs nicht, wie es dann der Fall sein müfste, 
die tiefen Stellen, sondern eben auch wie bei den 
Eisenbahnschienen die hohen blank gefahren, die tiefen 
aber dunkler sind. — Letzteres könnte nicht der Fall 
sein, wenn sich durch Betriebseinflüsse eine Schleif- 
wirkung immer an denselben Stellen wiederholen 
würde. 


Wenn man hiernach als wahrscheinlich annehmen 
kann, dafs der Wellenerscheinung bei beiden ver. 
schiedengestalteten Schienenarten nicht verschiedene 
Ursachen zugrunde liegen werden, so bliebe doch noch 
der Erklärungsversuch übrig, wie denn die in No. 5 
dieser Zeitschrift vom 1. März behauptete Entstehung 
von dichteren Stellen auf der Lauffläche des 
Schienenkopfes beim Walzprozesse zustande kommen 
kann. 

Man wird vielleicht nicht fehlgehen, wenn man 
hier Verdichtung durch Materialverschiebungen, d. h. 
Faltenbildungen in der äufsersten Kopfschicht in ge- 
wissen Abständen annimmt, die bei Richtungsänderungen 
des Walzstückes während des Verlassens der Walze 
sich ergeben können. Diese Stoffanhäufungen können 
dann beim letzten Durchgang durch die Walzen in die 
Schienenoberfläche wieder eingedrückt werden und 
damit wäre die dichtere Stelle und der Anfang zur 
Wellenbildung gegeben. 


Da dieser Vorgang nur bei einzelnen Walzstücken 
eintritt, so würde damit auch das nur vereinzelte 
Vorkommen der Erscheinung in den Gleisen erklärt 
werden können. 


streckenblockstation. 


Bauart Zimmermann & Buchloh, Berlin. 
(Mit 4 Abbildungen.) 


Auf der Ausstellung in St. Louis war von der 
Firma Zimmermann & Buchloh in Berlin im Auf- 
trage der Königlich Preufsischen Eisenbahn-Verwaltung 
eine Streckenblockstation nach den für zweigleisige 
Hauptstrecken gültigen Vorschriften in vierfeldriger 
Form ausgeführt. Dieselbe enthält für jede Fahrtrichtung 
ein End- und ein Anfangsstreckenblockfeld, einen Signal. 
hebel, ein einflügeliges Hauptsignal und eine Vorschcibe. 
Das Streckenendfeld ist mit einer elektrischen Druck- 
knopfsperre gekuppelt, welche über eine isolierte 
Schienenstrecke nebst Durchbiegungskontakt mittels 
Batteriestrom betrieben wird. (Vergl. Eisenbahn- Ver- 
ordnungsblatt 1899, Seite 255.) 

Der zur Bedienung der beiden Signale einerStrecken- 
blockstation bestimmte Apparat besteht aus zwei voll- 
ständig gleichen, jedoch in symetrischer Anordnung 
ausgeführten Einzelhebeln, die auf gemeinschaftlichem 
Fundament neben einander, also auch einzeln auswechsel- 
bar, montiert sind und unter einer abschliefsenden Deck- 
platte liegen, auf welch letzterer das vierfeldrige Strecken- 
blockwerk zur Aufstellung gelangt. 

Die in üblicher Weise aus Seilscheibe, Hebelschaft 
mit bequemem Seitenangriff und Federfalle zusammen- 
gesetzten Drahtzugstellhebel (Abb. I) drehen sich um 


l : r us 
cine feste Achse im Lagerbock 4 y» dessen Gleitbogen 


die Einschnitte für den Stein der Federfalle zur Fest- 
legung des Hebels in Ruhe- und Fahrtstellung enthält 


und dessen Oberteil gleichzeitig als flaches Gehäuse mit 
abnehmbarem seitlichen, verglasten Verschlufsdeckel 
ausgebildet ist behufs Aufnahme der Sperr- und Kontakt- 
mechanismen. 

Den bestehenden Vorschriften entsprechend stehen 
die Signalstellhebel mit den innenliegenden beiden An- 
fangsfeldern des Streckenblockwerkes in derartiger Ab- 
hängigkeit, dafs sie bei geblocktem Anfangsfelde in Ruhe- 
lage gesperrt, bei entblocktem Felde dagegen frei sind, 
und dafs ferner der gemeinschaftliche Druckknopf der 
beiden für eine Fahrtrichtung zusammengehórigen Block- 
felder erst niedergedrückt werden kann, nachdem der 
Hebel und damit das Deckungssignal mindestens einmal 
auf Fahrt und wieder auf Halt gestellt worden sind. 
(Mechanische Druckknopfsperre.) 


Die Sperrung des Hebels in Haltlage durch Blockung 
des Anfangsfeldes geschieht durch die Sperrstange /, 
welche die Fortsetzung der normalen Sperrstange des 
Blockfeldes bildet, selbsttätigen (federnden) Rückgang 
nach oben besitzt, und mit ihrem kräftig ausgebildeten 
und gut gelagerten Unterende direkt in einen korre- 
spondierenden Verschlufseinschnitt v der Hebelseil- 
scheibe 23 eintritt, wenn sie beim Blocken nieder- 
gedrückt wird. Die vordere Unterecke des Verschlufs- 
kastens übergreift zu diesem Zweck die Hebelseilscheibe, 
wobei die beiden Durchbrüche der Gehäusewände 
dichtschliefsend den Konturen des Scheibenkranzes an- 
gepalst sind. 


[15. August 1905.] 


Die mechanische Pag Sa sr wird bewirkt 
durch einen Ansatz c an der Sperrstange /, der sich 


in Ruhelage (entblockt) auf den Oberschenkel des Sperr- 
hebels 7 aufstützt, sodafs die Sperrstange f also nicht 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


r 


^ or THE 

UNIVERSITY 
OF 

CAL icon NS 


[No. 676.] 


65 


Ast z am Ende der Hebelstellbewegung so gedreht 
wird, dafs sein zweiter Arm den Sperrhebel 4 ausrückt, 
wobei der Winkelhebel e gleichzeitig die Abfangung 
durch den Sperrhebel æ verliert, nach oben schnellt und 


drü 


huo Hnichrollenback. 


"h 


Dieser Sperrhebel æ erhält sich dabei in 
Abb. 


T 


ckbar ist. 


sich jetzt gegen den Sperrstangenansatz c abstützt. 
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Hebelwerk für Durchgangs-Blockstationen. 


seiner Ruhelage durch federnde Selbstabfangung mittelst 
des Winkelhebels e. 

Das Auslósen der Druckknopfsperre erfolgt beim 
Umlegen des Stellhebels durch Betätigung des Auslóse- 
hebels g, der durch die Kulisse ^ in der Hebelscheibe 3 
zwangläufig geführt ist, und durch den ablenkenden 
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Leitungsweg 500 mm. 


Durch diese Drehung des Winkelhebels e wird 
gleichzeitig eine von der Signalhebelstellung nunmehr 
völlig unabhängige Festhaltung des ausgerückten Zu- 
standes des Sperrhebels 4 bewirkt, sodafs also der Stell- 
hebel selbst wiederholt gezogen und zurückgelegt werden 


kann. 


an Google 
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Abb. 2. Bei nun folgender Abwärtsbewegung der 

"E ur a Sperrstange /, also bei der nur in Ruhelage des 
Signalhebels möglichen  Blockung, wird der 
Winkelhebel e in seine ursprüngliche Lage wieder 
zurückgedrückt, während gleichzeitig die Ab- 
stützung des noch ausgerückt bleibenden Sperr- 
hebels 7 auf den jetzt niedergedrückten Ansatz c 
der Sperrstange übergeht. Sobald dann infolge 
Entblockung die Sperrstange / wieder hochspringt, 
verliert also der Sperrhebel ď auch diese Ab- 
stützung und wird durch den auf ihn wirkenden 
Federzug wieder in seine sperrende Grundlage, 
d. h. unter den Stangenansatz c zurückgebracht, 
wodurch die mechanische Druckknopfsperre von 
neuem hergestellt ist. 

Direkt neben dem mechanischen Sperrwerk 
angeordnet ist eine Kontakteinrichtung C, die 
infolge ihres Anschlusses an einen dritten Arm 
des Auslösehebels g gleichzeitig und zwangläufig 
am Ende der Hebelstellbewegung mit betätigt, 
d. h. geschlossen wird und dadurch die Leitung 
des Batteriestromkreises für die Auslösung der 
am zugehörigen Endfeld vorhandenen elektrischen 
Druckknopfsperre an diese anschaltet. 

Diese vom Zuge selbst durch Schliefsung des 
Stromkreises (mittelst Schienenkontaktes) bewirkte 
Auslösung kann also nur während der Fahrt. 
stellung des Signalhebels eintreten. 

Die Kontakteinrichtung C wird den jeweiligen 
Schaltungsarten entsprechend mit 1 bis 3 Strom- 
schlufsstellen (m 7, m2 und m 3) ausgeführt, die 
durch die Aufwärtsbewegung der Stange .S gleich- 
zeitig geschlossen werden und als Schleifkontakte 
ausgebildet sind, sodafs durch die hierbei bedingte 
ständige Blankreibung der Kontaktflächen ein stets 
sicherer Leitungsschlufs gewährleistet wird. Die 
Leitungsdrähte werden von hinten durch eine ent- 
sprechende Oeffnung im Fundament zwischen die 
beiden Hebelböcke eingezogen und von hier aus 
durch isolierte Löcher in dem Boden der Ver- 
schlufsgehäufse den einzelnen Kontaktklemmen 
direkt zugeführt, sodafs dieselben also voll- 
ständig geschützt liegen und doch bequem ein- 
zuführen sind. 

Die Stellhebel sind für gewöhnlich für 500 nım 
Leitungsweg eingerichtet, können aber auch für 
400 mm Leitungshub passend zur Ausführung ge- 
bracht werden. 

Die Abführung der Drahtzugdoppelleitungen 
erfolgt über Vertikalablenkungen, die auf dem 
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Fundament des Hebelwerks gleich mit an- 
geordnet und so durchgebildet sind, dafs sie 
in beliebiger Hóhenlage unter dem Buden- 
fufsboden und für jede Abführungsrichtung 
passend, also direkt den jeweiligen Anforde- 
rungen des Aufstellungsortes ensprechend, 
eingestellt werden kónnen. 

Die Befestigung des Apparates erfolgt 
zweckmäfsig direkt an einer Wand der 
Wärterbude mittelst kräftiger Wandansatz- 
winkel mit entsprechend starken Ankern oder 
Steinschrauben. Die Raumbeanspruchung, 
die an und für sich schon eine geringe ist 
gegenüber der anderer Apparatformen (Kurbel- 
werke) wird dadurch auf ein Minimum herab- 
gedrückt. Jedoch kann .der Apparat auf 
Wunsch auch vollständig freistehend zur 
Aufstellung gebracht werden, wobei er dann 
mit entsprechendem Erd- oder Mauerfunda- 
ment ausgerüstet wird. Das beschriebene 
Hebelwerk ist in Deutschland unter Nummer 
154334 patentiert. 

Die von dem Hebelwerk nach den 
Signalen und Vorscheiben ohne Unterbrechung 
durchgeführten Drahtzüge werden in ihrer 
ganzen Länge durch Spannwerke in der für 
den Betrieb erforderlichen Ruhespannung er- 
halten und bei Drahtbruch im Sinne der 
Haltstellung der Signale zwangsläufig in Be- 
wegung gesetzt. Die Spannwerke sind 
zwischen Stellwerk und Hauptsignal in der 
Nähe des ersteren in die Leitungen ein- 
gebaut. 

Die Leitungen sind im vorliegenden Falle 
grofsenteils unterirdisch in längsabgedeckten 
verzinkten Kanälen und über Umlenkungen 
geführt. 

Die nach Abb. 2 und 3 ausgeführten 
Vorscheiben und die Signale sind hinsicht- 
lich des eigentlichen Scheiben- bezw. Flügel- 
antriebes gleichartig ausgerüstet. Für beide 
Antriebe sind Seilrollen Æ mit Hubkurven 
verwendet, von welch letzteren ein mit einer 
Laufrolle versehener Winkelhebel angetrieben 
wird, dessen freier Schenkel die Bewegung 
durch ein Gestänge nach der Signalscheibe 
bezw. dem Flügel überträgt. Aus der ge- 
zeichneten Haltstellung dreht sich diese An- 
triebrolle beim Umlegen des Signalhebels um 
90? an der Vorscheibe sowohl als am Haupt- 
signal, wodurch an beiden gleichzeitig das 
Fahrsignal eingestellt wird. 

Beim Vorsignal ist die Drahtleitung un- 
mittelbar an die Stellrolle 4 herangeführt, 
während bei dem Hauptsignal die Einschaltung 
einer Zwischenkonstruktion unvermeidlich ist, 
welche die durch die Wärmeschwankungen 
unter dem Einflufs des Spannwerks auftreten- 
den selbsttätigen Bewegungen der Drähte 
aufnimmt und eine etwaige Wirkung derselben 
auf die eigentliche Stellrolle verhindert. Diese 
nach Abb. 4 gebauten sogenannten kompen- 
sierenden Rollen bestehen aus 3 auf einer 
gemeinsamen Spindel G und in gemeinsamen 
Gufsbock A gelagerten Seilscheiben, deren 
eine — C — durch senkrecht nach oben 
führende Seile mit der Stellrolle 4 (Abb. 2) 
in Verbindung steht, während die beiden 
anderen BB je eine in jeden der beiden 
Leitungsdrähte so eingeschaltet sind, dafs bei 
den in gleicher Richtung verlaufenden und 
in beiden Drähten gleichwertigen Wärme- 
schwankungen diese Rollen 32 sich in 
gleichen Winkeln gegeneinander vordrehen, 
während sie bei der vom Signalhebel aus- 
ehenden Stellbewegung, bei welcher die 
Drähte sich gegeneinander bewegen, in 
gleichen Winkeln und im gleichen Sinne ge- 
dreht werden. Nun sind die 3 Rollen durch 
die Spindel G derart zu einander in Beziehung 


Abb. 3. 
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gebracht, dafs bei einer Verdrehung der beiden 
Rollen 3 3 gegeneinander eine Uebertragung der Be- 
wegung auf die Scheibe C nicht erfolgt, vielmehr nur 
eine Verschiebung der Axe G in ihrer Längsrichtung 
eintritt, während bei gleichgerichteter Drehung der 
Rollen 3 B die Scheibe C durch die Spindel G mit den 
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Während die Stellbewegungen eine Verdrehung 
der Rollen 4 am Signal und an der Vorscheibe im 
Werte von 90° und damit vermöge des in diesem Falle 
in Wirksamkeit tretenden exzentrischen Kulissenastes 
die Fahrtstellung veranlafst, erfolgt beim Eintritt eines 
Drahtbruchs in Ruhestellung des ganzen Systems unter 


Abb. 4. 
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Rollen gekuppelt ist, deren Drehung also in gleichem 
Sinne mitmacht. Dies geschicht durch die in die Spindel 
eingeschnittenen rechten und linken Gewindegänge, in 
welche die aus Stahl geformten an den Rollen 3 3 
befestigten Stücke D und Z mit rechts- bezw. links- 
gängigem  Muttergewinde eingreifen, während die 
Scheibe C auf dem vierkantig abgeflächten Teile der 
Spindel sitzt. 
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kompensierenden Rollen an Mastsignalen 
bei Anwendung der Curvenscheibe. 
400 u. 500 mm Leitungshub. 


dem Einflufs des Spannwerks eine Bewegung beider 
Rollen um 180°; Signal und Vorscheibe verbleiben in 
diesem Falle — wenn der „Zugdraht“ gerissen ist — 
wegen des konzentrischen Verlaufs des alsdann in Frage 
kommenden Kulissenteiles in der Haltstellung. War der 
„Nachlafsdraht“ gerissen, so erfolgt Fahrtstellung im 
Sinne der Stellbewegung und vermöge des über 90° 
hinaus wieder einschwenkenden Kulissenastes an 4 als- 
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bald wieder Haltstellung an der Vorscheibe und am | 


Signal. Eine Drehung der Scheiben / über 180? hinaus 
wird durch einen — beweglichen — Anschlag an den 
Rollen verhindert. Erfolgt der Bruch bei Fahrtstellung 
des Hebels und der Signale, so drehen sich hiernach 
die Stellrollen A in dem erstgedachten Falle um dreimal 
90° rückwärts, beim Bruch des Nachlafsdrahtes dagegen 
nur noch um 90? vorwärts, in beiden Fällen erscheint 
an beiden Masten das Haltsignal. 

Bei Drahtbruch zwischen Vorscheibe und Haupt- 
signal treten an ersterer die bereits beschriebenen Be- 
wegungen auf, am Hauptsignal dagegen die bei Wärme- 
schwankungen auftretende Bewegungsform und zwar 
über das gewöhnliche Mais hinaus, und die Spindel G 
verschiebt sich nach links (Abb. 4) soweit, dals die 
Scheibe C nicht mehr auf dem Vierkant verbleibt, sondern 
nur noch über dem rund angesetzten Ende der Spindel 
lagert; ist dies geschehen, so tritt das an der Rolle 4 vor- 
gesehene Zusatzgewicht in Tätigkeit und bringt diese 
und damit den Flügel in die Haltlage zurück, sofern 
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während des Drahtbruchs das Signal gezogen war, 
anderenfalls verbleibt die Rolle 4 und das Signal in der 
Ruhestellung. 

Die betriebsfertige Wiederherstellung der Anlage 
nach einem Drahtbruch geschieht, wenn der Bruch 
zwischen Stellwerk und Hauptsignal liegt, durch ein- 
faches Zusammenziehen der beiden Enden mittels des 
Flaschenzuges. An den beiden Signalen erscheint als- 
dann ohne Weiteres wieder das vor dem Bruch vor- 
handen gewesene Signalbild. Lag der Bruch zwischen 
Vorscheibe und Hauptsignal, so hat der Weichenschlosser 
auf dem Wege zur Bruchstelle am Signal zuvor die 
Klappe F (Abb. 4) abzunehmen und erst dann die Zu- 
sammenzichung und Verlótung der Drähte vorzunehmen. 
Auf dem Rückwege wird alsdann das Signal durch 
entsprechende Einstellung der Scheibe C — von Hand — 
in die der Hebelstellung entsprechende Lage gebracht, 
die Scheibe C' auf das Vierkant der Spindel G auf- 
geschoben und die Klappe F vorgesteckt, wodurch der 
Zustand vor dem Bruch wieder hergestellt wird. 


Triebwagen oder Lokomotive? 


Von Eisenbahnbauinspektor Guillery in Cöln. 
von Seite 14.) 


(Fortsetzung 


Einleitung. 


Seit der Abfassung des ersten Teils dieses Aufsatzes 
im November v. Js. ist soviel in Einzelheiten wertvoller 
Stoff über den behandelten Gegenstand veröffentlicht 
worden, dafs es mir angemessen schien, die einmal in 
Angriff genommene Arbeit fortzusetzen und das 
Zerstreute zu sammeln. 


Zunächst sei etwas mehr Aeufserliches besprochen, 
das aber auch seine Bedeutung hat. Der Ausdruck 
Triebwagen ist gewählt worden, weil er in der neuen 
Deutschen Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 
4. November 1904,!) gültig vom 1. Mai 1905 ab, gebraucht 
ist. Da der Ausdruck durchaus bezeichnend ist und die 
allenfalls mögliche Verwechslung mit den hier nicht in 
Frage kommenden elektrischen Triebwagen mit Strom- 
zuführung von aufsen sich vermeiden läfst, so entfiel 
damit der Anlals nach einer anderen Bezeichnung zu 
suchen. Prof. Riedler hat kürzlich darauf hingewiesen, 
dals die Bezeichnung Motorwagen nichtssagend ist, 
weil eine primäre Kraftmaschine nach allgemeinem 
deutschem Sprachgebrauch nicht als Motor bezeichnet 
wird.?) 

Der französische Sprachgebrauch unterscheidet nach 
dem später genauer angeführten Bericht von E. A. Ziffer 
voiture automobile und voiture automotrice, je nachdem 
der Wagen sich nur allein bewegen oder auch Anhänge- 
wagen schleppen kann.?) 


Die Notwendigkeit übcrhaupt eine neue allgemein 
zutrcftende Bezeichnung für eine in ihrem grundsätzlichen 
Aufbau schon recht altehrwürdige Einrichtung festzu- 
legen, lag darin, dafs die recht zahlreichen Triebwagen 
aus der Zeit vor Stephenson,*) von dem im Jahre 1769 
in Paris verunglückten Cugnot'schen Versuchswagen?) 
an, ausschliefslich Dampfwagen gewesen sind und auch 
als solche bezeichnet wurden. In Belgien und Frankreich 
ist auch heute noch der Ausdruck voiture à vapeur die 
übliche Bezeichnung für einen durch Dampf bewegten 
Triebwagen. Das aus dem Französischen unrichtig 
übersetzte deutsche Wort Selbstfahrer ist in seinem 
sprachlichen Bau anfechtbar. Aufserdem spricht sich 
das f nach den vier Mitlauten schwer. Der Ausdruck 


I) Veróffentl. im Reichs-Gesctzbl. 1904 Nr. 47, auch gedruckt 
bei Gebrüder Jänecke in Hannover im Februar 1905. 

2) Ztschr. d. Ver. Deutsch. Ing. 1905 S. 273, Fuisnote 2). 

3) S. 2 des Berichts in der Fufsnotc. 

5! Heusinger von Waldegg, Handbuch für spezielle Eisenbahn- 
technik. Bd. V, S. 584 nach dem Vortrag des Ingenieurs Cramp in 
London. 

5) Abgebildet im | Brockhaus'schen 
14. Aufl. unter „Lokomotive.“ 


Conversationslexikon 


Kraftwagen würde aber ebensogut für eine Lokomobile 
passen. 

Es sei nun noch ausdrücklich bemerkt, dafs im 
folgenden nur selbständige oder  selbstbewegliche 
Triebwagen besprochen werden sollen. Das ist 
wohl eine brauchbare vollständige Üebersetzung des 
französischen Ausdrucks voiture automotrice. Diese 
letztere Gattung von Triebwagen soll uns fast ausschliefs- 
lich beschäftigen. Ein Triebwagen, der nicht darauf 
eingerichtet ist, einen oder im Notfalle auch zwei Anhänge- 
wagen zu schleppen, und der dadurch auch die Fähig- 
keit verliert, in einen gewöhnlichen Zug als Wagen 
eingestellt zu werden, ist nur für besondere Zwecke 
verwendbar. Die Franzosen, welche bisher die Führung 
im Automobilwesen hatten, sind berechtigt, ein Wort 
für ıhr geistiges Eigentum zu prägen und dessen 
Berücksichtigung von anderen zu erwarten. 

Sollte nun aber jemand mit der Wahl des Ausdrucks 
Triebwagen dennoch nicht einverstanden sein, so ver- 
weise ich ihn an die Verfasser der neuen deutschen 
B.-O. und komme zur Sache. 


Quellen. 


Vor Allem ist seit der Abfassung des ersten Teiles 
dieses Aufsatzes der reich mit Abbildungen ausgestattete 
Bericht des llerrn behördlich autorisierten Zivil- 
ingenieurs E. A. Ziffer, Präsident des Verwaltungsrates 
der Bukowinaer Lokalbahnen in Wien: „Ueber den 
Automobilismus (Selbstfahrwesen) im Verkehre auf 
Eisenbahnen im allgemeinen und insbesondere auf 
Lokalbahnen und Kleinbahnen“ vom Juni 1904, gehalten 
auf der dreizehnten Hauptversammlung des lnter- 
nationalen Strafsenbahn- und Kleinbahn-\Vereins (Union 
Internationale de Tramways et de Chemins de fer 
d’ Interet local) in Wien veröffentlicht worden.) 


Ferner enthält der im Januar d. ]s. erschienene Band 
des Bulletin du congrés international des chemins de 
fer (Bruxelles, P. Weissenbruch, rue du Poincon 49) 
mancherlei neue technische und wirtschaftliche Angaben 


6) Nach dem Genie civil Bd. 46 1904/05 S. 107 betrug der 
Wert der Ausfuhr an Automobilen aus Frankreich im Jahre 1903: 
50837140 Fres., der Wert der Einfuhr dagegen nur 1267380 Frcs., 
wovon allerdings schon 868510 Fres. auf die Einfuhr aus Deutschland 
entfielen. Nach Glasers Ann. 1905. Nr. 669, 5. 170 betrug der 
Wert der gesamten Erzeugung von Automobilen in Frankreich im 
Jahre 1904: 176000000 Fres. für 22000 Wagen, der Wert der 
Austuhr 73500000 Fres., der Wert der Einfuhr 5000000 Fres. 

*) Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokal- und 
Stralsenbahnwesens in Wien, 13. Jahrg. 1905 Helt 1 bis 4; Auszug 
ohne Abbildungen im Génie civil 1905, Bd. 46, Nr. 20 S. 321 ff. 
von F. Barbicr. 
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nebst bildlichen Darstellungen. Das Bulletin du congres 
erscheint auch in englischer Sprache und kann sowohl 
im Abonnement als auch in einzelnen Monatsheften 
durch den Buchhandel bezogen werden. Die neuen 
Mitteilungen des Bulletin du congrès vom Januar d. Js. 
beziehen sich mehrfach auf die entsprechenden früheren 
kurzen Mitteilungen im ersten Februarheft von 1900 
und sind stellenweise ohne diese nicht ganz verständlich. 
Ziffer nimmt in seinem Bericht Bezug auf die von ihm 
früher erstatteten Berichte in den Versammlungen des 
Internationalen Strafsenbahnvereins in Cóln 1894, in 
Stockholm 1896 und in Genf 1898, die in den Ver- 
handlungen des Vereins niedergelegt sind. Das Génie 
civil bezieht sich auf den früheren Bericht im Bd. 33, 
Nr. 25 S. 410 und auf einzelne andere frühere Ver- 
óffentlichungen. An der Hand all dieses Stoffes liefse 
sich zu Nutz und Freude vieler jüngeren und älteren 
Techniker wie auch des betreffenden Gewerbes eine 
hóchst lehrreiche Geschichte der technischen Entwicklung 
der Triebwagen verfassen. 

Wertvolle Aufschlüsse nach der wirtschaftlichen 
Seite hin enthält die Schrift des k. k. österreichischen 
Ministerialrats Karl Pascher: das Lokalbahnwesen in 
Oesterreich, I. Reihe, Heft 5 der Schriften über Verkehrs- 
wesen, herausgegeben vom Club österreichischer Eisen- 
bahn-Beamten, Wien, Alfred Ilólder, 1904. Weitere 
nützliche Angaben technischer und wirtschaftlicher Art 
nebst Abbildungen enthält die Schrift von Andreas 
Särmezey, Motorwagen im Eisenbahn-Betriebe, Budapest, 
Pätria-Buchdruckerei 1904, Separatabdruck aus der Zeit- 
schrift des Ung. Ingenieur- und Architekten-Vereins 
Jahrg. 1904, Heft 3. Bei den letzten beiden Schriften 
sind vor allem die schroffen Gegensätze innerhalb der 
schwarzgelben Grenzpfähle in der Beurteilung gleich- 
artiger Angelegenheiten sehr interessant, weil sie Auf- 
klärung über die Entstehung der Meinungsverschieden- 
heiten bringen. Mit der Sármezey'schen Schrift stimmt 
in der ganzen Auftassung und stellenweise fast wörtlich 
überein der kürzere Aufsatz von Dr. Brunner in Budapest 
in dem Probeheft der Eisenbahntechnischen Zeitschrift 
vom 8. November 1904. (Verlag von Emil Grottke, 
Berlin SW. 12). Die ältere Arbeit von Prof. Alfred 
Birk ın Prag, der Betrieb der Lokalbahnen, Wiesbaden 
1900, enthält viel Material auch wirtschaftlicher Art, 
namentlich aber technisches, über den Serpollet-Kessel 
und Wagen und über einige ältere schon fast ver- 
gessene Systeme mit Prefslutt und Gas (l.ührig)‘), den 
Rowan’schen Dampfwagen u. a.) 


Aufser diesen gröflseren Veröffentlichungen sind 
verschiedene Zeitschriften benutzt worden, zum Teil 
auch nur die Angaben der Zeitschriftenschau der Zeit- 
schrift für Kleinbahnen. Einige statistische Angaben 
sind auch dem dem Abgeordnetenhause vorgelegten 
Verwaltungsbericht (compte rendu des opérations) des 
belgischen Verkehrsministers für das Jahr 1896 und für 
1899 entnommen worden. 


Statistik. 


Es sei zunächst versucht festzustellen, wie viel 
Triebwagen etwa im Laufe des verflossenen Jahres oder 
auch etwas früher auf europäischen Eisenbahnen vor- 
handen oder zur Beschaffung für die nächste Zukunft 
in Aussicht genommen waren. 

Nach dem Zitter’schen Bericht beabsichtigte damals 
die ungarische Regierung, für die von ihr betriebenen 
Privat-Lokalbahnen zunächst etwa 200 „Automotoren“ 
zu beschaften. Das würde der bei weitem gröfste Trieb- 
wagenpark seit Adams’ Zeiten sein. Eine solche um- 
fangreiche Beschaffung wird indessen wohl nur auf Grund 
längerer eingehender Untersuchungen und Betriebs- 
erfahrungen vorgenommen werden. Die schlechten Er- 
fahrungen in dem benachbarten Oesterreich !?) unter 
ähnlichen Verkehrsverhältnissen werden auch nicht ohne 


"jp Vgl. wegen des Lührigschen Wagens die Bemerkung in 
Glasers Ann. 1905. No. 669, S. 178 und wegen anderer Systeme 


Heusinger’s Handbuch t. spec. Eisenbahntechnik Bd. V. 

9j Vgl. auch über das Geschichtliche Brockhaus 14. Aufl. Bd. 17 
unter Motorwaren. 

1, S, w. u. die Angaben von Pascher. 
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Einwirkung auf die Entschliefsungen der ungarischen 
Regierung bleiben. Es genügt daher einstweilen, die 
vorhandene oder vorhanden gewesene Absicht zu er- 
wähnen. 

Die meisten Triebwagen besitzt jetzt die belgische 
Staatseisenbahnverwaltung und zwar schon seit längerer 
Zeit. 

Nach dem Verwaltungsbericht (compte rendu des 
opérations, Partie A chemins de fer) des Verkehrs- 
ministers (ministére des chemins de fet, postes et télé- 
graphes) für die Jahre 1896 und 1899 betrug die Anzahl 
der Dampfwagen der belgischen Staatseisenbahn- 
verwaltung: 1876 bis 1885: 13 bis 14 Stück; 1886: 
24 Stück; 1887: 47 Stück und von 1890 ab 54 Stück. 
Die ältesten Dampfwagen hatten die früher erwähnte 
Belpaire'sche Bauart, die späteren von 1887 mit nur 
IH Kl. sind ähnlich gebaut, nur ist der Kessel längs 
statt quer gestellt, die neuesten von 1898 sind eigentlich 
zweiachsige Lokomotiven mit unmittelbar angekuppeltem 
zweiachsigem Wagen.!!) 


Die Wagen sind sämtlich auf Nebenbahnstrecken 
im Betrieb. Die kilometrischen Leistungen sind nicht 
besonders hohe, scheinbar der ungünstigen Strecken- 
verhältnisse halber.) Die durchschnittliche Jahres- 
leistung für jeden der 54 Dampfwagen betrug im Jahre 
1896: 23201 und im Jahre 1899: 20048 km") also die 
tägliche Durchschnittsleistung aufs ganze Jahr gleich- 
mälsig verteilt gerechnet nur 63,6 bezw. 54,9 km. 


Von der Gesamtzahl der von den Dampfwagen der 
belgischen Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 1896 
durchlaufenen Kilometer entfallen auf: 


Personen Leer- Verschiebe- | trains 


züge Güterzüge fahrten dienst de route|| ^) mmen 
1155985 | 3918 | 31997 | 60910 | 50 1 252860 


Im Jahre 1898 sind seitens der belgischen Staats- 
eisenbahnverwaltung noch 5 elektrische Akkumulatoren- 
wagen beschafft worden für den Vorortverkehr (service 
de banlieue) in Antwerpen und aufserdem sind 2 Serpollet- 
Wagen cingestellt worden auf den in der Fufsnote 12 
genannten Strecken.!!) Es wäre interessant, die Dienst. 
einteilung für sämtliche Wagen zu haben. 


Nach dem Bericht von Ziffer wird „auf dem 
belgischen Staatsbahnnetze die Verwendung von Dampf. 
wagen infolge der Verkehrssteigerung und der Not. 
wendigkeit, die Fahrgeschwindigkeit zu erhöhen und 
um den Anschlufsdienst zwischen den Zügen der 
Sekundärbahnen und der Hauptbahnen einzurichten, 
immer mehr und mehr eingeschränkt.“ !5) 


Auf englischen Eisenbahnen scheinen in neuester 
Zeit mehrfach Triebwagen Verwendung finden zu sollen 
für schr kurze Zweigstrecken in Industriegegenden. So 
soll die Great Western-Bahn schon einige fünfzig Trieb- 
wagen im Betriebe oder im Bau haben. Die Wagen 
sind fast alle Dampfwagen der Fairlie-Rowan'schen An- 
ordnung. Die Kessel haben die Bauart von Lokomotiv- 
kesseln.!»a) 

Sonst haben noch folgende Eisenbahnverwaltungen 
in Europa eine einigermalsen erhebliche Anzahl von 
selbständigen Triebwagen in Gebrauch (also abgesehen 
von elektrischen Triebwagen mit Stromzuführung von 
aulsen). 

Die bayerische Pfalzbahn (Ludwigshafen) besitzt 
mindestens 6 teils vierachsige teils dreiachsige Wagen 
mit Tudorakkumulatoren, die schon früher erwähnt 
worden sind. Die Verwaltung ist mit den Wagen zu- 
frieden. 


11) S, d. Abbildungen in dem Ziffer'schen Bericht. 

12) Die Strecke Blaton — Quevaucamps hat beispw. 3,3 km, die 
Strecke Blaton - Bernissart 4,3 km Länge; andere Strecken wie 
Alost—Moerbeke und Saint Gilles— Eecloo haben 36 bezw. 46,9 km 
Länge. (Bull. d. congr.) 

13) Campte rendu. 

M) Bull. d. congr. 1905. S. 

15 S. 6 d. Berichts. 
und Strafsenbahnw.) 

5a) Rev. gen. d. ch. d. f. Juli 1905. S. 97. Mit genauen Abb. 
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(S. 7 d. Mitteil. d. Ver. f. Ford. d. Lokal- 
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Die württembergische Staatsbahn besitzt 6 zwei- 
achsige Serpollet-Dampfwagen, 4 Daimler'sche Benzin- 
triebwagen, sowie!®) 3 Dampfwagen einer neuen von 
dem maschinentechnischen Oberingenieur der General- 
direktion unter Mitwirkung der Maschinenfabrik Esslingen 
entworfenen Bauart und hat aufserdem mit einem 
Akkumulatorenwagen mit Trockenbatterie Versuche an- 
gestellt, die aber infolge des grofsen Stromverbrauchs 
und der Kostspieligkeit der Unterhaltung der Batterie 
ungünstig ausgefallen sind. 

Die drei neuen Dampfwagen haben?) stehende 
Röhrenkessel, der Dampf hat eine Spannung von 16 Atm. 
und wird auf 250° überhitzt. Die Maschinen sind mit 
einer neuen leicht bedienbaren Steuerung versehen. 
Die Wagen kónnen auf einer Steigung von 1:100 noch 
zwei vollbesetzte Anhängewagen mit einer Geschwindig- 
keit von 30 km i. d. Std. schleppen. Der Führerstand 
ist seitlich ausgebaut, um bei der Rückwärtsfahrt die 
Strecke besser beobachten zu kónnen. Ein Raum der 
Dampfwagen dient nach Bedarf zur Personen- oder zur 
Gepáckbefórderung. Ein Raucher- und ein Nichtraucher- 
Abteil sind vorgesehen. Weitere Bestellungen sollen 
in Aussicht genommen sein. 

Die italienische Südbahn besitzt 4 Wagen mit Akku- 
mulatoren in einer etwas abgeänderten Form der Bau- 
art Pescetto. 

Die „erste niederungarische  landwirtschaftliche 
Bahn“ des Alföld (Tiefebene, Niederung) besitzt 7 Dampf- 
triebwagen von Ganz & Co., System de Dion— Bouton, 
über die später noch einiges mitgeteilt wird und einige 
Benzintriebwagen (Daimler). | 

Im übrigen scheinen durchweg auf Eisenbahnen 
und zwar seit einigen Jahren in zunehmendem Mafse 
nur einzelne, meist ein oder zwei, Triebwagen ver- 
schiedener Anordnung zu Versuchen in Benutzung ge- 
nommen zu sein. Der Bericht zu Frage XX: Service 
par automobiles des diesjährigen internationalen Eisen- 
bahnkongresses in Washington spricht auch vornehmlich 
von Versuchen, die bei vielen Eisenbahnverwaltungen 
begonnen seien und deren gründliche Fortsetzung 
namentlich bezüglich der Betriebskosten wichtig sei.!!) 

Die italienische Mittelmeerbahn verwendet auf einer 
Strecke Triebwagen mit Akkumulatoren der Bauart 
Plante-Hagen, auf einer anderen Strecke Akkumulatoren- 
lokomotiven. 

In Oesterreich, Ungarn und Serbien werden mehrfach 
einzelne Dampfwagen von Ganz & Co. (de Dion-Bouton) 
verwendet, sowie Dampfwagen der Bauart Komarek, 
deren stehende (Sektions-) Kessel mehrere in einander 
geschachtelte Systeme von Rohrschlangen enthalten. 

Nach einer gedruckten Mitteilung der Niederöster- 
reichischen Landesbahnen hat am 18. Juni d. J. auf 
der Strecke Kornenburg—Ernstbrunn eine Probefahrt 
stattgefunden mit einem von der Maschinenfabrik 
F. X. Komarek in Wien-Favoriten gelieferten Dampf. 
wagen, der bei einer gesamten Zuglast von 58,8 t — 
mit 3 Anhängewagen — Leistungen bis zu 227 Pferde- 
stärken entwickelt haben soll. (!) Die russische Nikolai- 
bahn verwendet zwei Dampfwagen, die aus einer mit 
dem Wagen eng verbundenen Lokomotivmaschine 
bestehen, anscheinend in Anlehnung an den alten 
Adams’schen Wagen. 

Die belgischen Lokalbahnen (Société nationale des 
chemins de fer vicinaux) in Brüssel verwenden zwei 
Rowan’sche Dampfwagen auf schmalspurigen Vorort- 
bahnen in Antwerpen. Dic Rowan'sche (Fairlie'sche) 
Bauart scheint sich den neueren Anordnungen gegen- 
über noch vielfach mit Erfolg zu behaupten. So ver- 
wendet die compagnie générale des omnibus in Paris 
etwa seit 1890 im ganzen 12 Stück Rowan-Wagen. 
Ebenfalls verkehrt ein solcher zwischen Kopenhagen 
und dem Seebad Klampenborg. Ferner scheint das in 
technischer Hinsicht schr konservativ gewordene Eng- 
land an den Rowan’schen Wagen festzuhalten. So 
verwenden die Taff Vale-Bahn, die London and South 
Western, die Great Western und dieSüdost und Chatham- 
Eisenbahn einzelne Rowansche oder ganz ähnlich ge- 


16) Nach d. Berl. Aktionär vom 24. Mai 1905. 
X) Rev. gen. d. ch. d. f. 1905. 1. Halbj. 
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baute Wagen. Die Bauart ist auch in allen ihren Teilen 
wohl brauchbar. Diejenigen, die den Rowan'schen 
Wagen zu geringe Leistungsfáhigkeit vorwerfen, ver- 
kennen, auf welcher Seite das alleinige Heil für die 
Triebwagen überhaupt liegen kann. 

Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn und die italienische 
Mittelmeerbahn (Strecke Rom— Viterbo) machen Ver- 
suche mit je zwei Purrey-Dampfwagen mit schlangen- 
fórmigen Wasserrohren in stehendem Kessel, die Paris- 
Orléans-Bahn und die franzósische Staatsbahn verwenden 
je einen solchen Wagen. 

Eigenartige Fahrzeuge sind die beiden neuen 
Dampf-Triebwagen der französischen Nordbahn. Sie 
bestehen eigentlich aus je 2 Personenwagen und einer 
zwischen diese gestellten und mit ihnen eng gekuppelten 
kleinen Lokomotive, deren Führerstand so erhóht ist, 
dafs der Führer vorwärts und rückwärts über die 
Wagen hinweg auf die Strecke sehen kann. Es sind 
in der einen Abteilung 28 Sitz- und 12 Stehplätze 
HI. Kl., in der anderen 8 Sitzplätze I KL, 14 Sitzplätze 
ll. Kl. und 6 Stehplätze H. Kl. vorhanden. Die mittlere 
Abteilung hat aufser der Maschine und dem Kessel 
noch einen Gepäckraum. Die Fahrzeuge sollen mit 
60 km i.d. Std. verkehren. Nach dem strengen Wort- 
laut unserer Betriebsordnung wäre eigentlich nur eine 
Fahrgeschwindigkeit von 25 km i. d. Std. zulässig, da in 
jeder Fahrrichtung immer ein Wagen von der Lokomotive 
geschoben wird, oder doch hóchstens die Fahrge- 
schwindigkeit von 45 km i. d. Std. für eine mit dem 
Tender voran fahrende Lokomotive. Auffallend hoch 
sind die Beschaffungskosten von 164000 Fres. für die 
beiden Fahrzeuge und einen Ersatzmotor. Zwei leichte 
Lokomotiven nebst Ersatzmaschine und zwei ent. 
sprechende leichte vierachsige Personenwagen würden 
kaum zwei dritte] dieser Summe kosten. 

Die Beschaffungskosten von Triebwagen sind 
überhaupt stets höher als die einer entsprechenden 
leichten Lokomotive nebst gecignetem Wagen. Viele 
Eisenbahnverwaltungen scheinen ihren Ehrgeiz darin 
zu suchen, eine eigene Bauart zu entwickeln. Die 
Entwurfsarbeiten und die Kosten der Versuche müssen 
durch den Verkaufspreis gedeckt werden. Eine Massen- 
herstellung von Triebwagen für Eisenbahnen scheint 
in absehbarer Zeit ausgeschlossen. Auf der diesjährigen 
Internationalen Automobil-Ausstellung in Berlin scheint 
erfreulicherweise das Bestreben zu Tage getreten zu 
sein, zu gröfserer Einheitlichkeit in der gesamten 
Anordnung zu gelangen.) Hoffentlich führt dieses 
Bestreben mit der Zeit auch zur Herabsetzung der 
Preise für Eisenbahnfahrzeuge. Die Ausnutzung der 
verschiedenen Patente dürfte für die nächste Zeit hier 
indessen noch ein Hindernis bilden. 

In der Schweiz werden versuchsweise einzelne 
Serpollet-Dampfwagen und Daimler’sche Benzinwagen 
verwendet. Die sächsische Staatsbahn verwendet noch 
einen alten zweistöckigen PEE D SUN 

Bemerkenswert ist der „petroleo-elektrische“ Wagen 
der North-Eastern Bahn, der weiter unten noch be- 
sprochen wird. 

Auffallend ist die Zurückhaltung, die seitens der 
amerikanischen Eisenbahnverwaltungen bezüglich der 
selbstbeweglichen Triebwagen beobachtet wird. Versuche 
sind auch dort :chon in älterer Zeit angestellt, aber 
damals wegen ungünstigen Ausfalls wieder aufgegeben 
worden. Aus neucrer Zeit ist bekannt geworden, dafs 
die Baldwin Lokomotive Works cine Anzahl Dampf- 
wagen gebaut haben und zwar mehrere verschiedene 
Typen.^") Eine dieser Typen hat angeblich 48 qm 
Heizfläche, 56 t Dienstgewicht und 4077 kg Zugkraft 
und soll 170 t auf ebener Strecke mit einer Geschwindig- 
keit von 64 km (40 engl. Meilen) i. d. Std. schleppen 
können. Eine andere Type hat gar 109,8 qm Heizfläche. 


13 Z. d. V. D. I. 1905, S. 496. vgl. Pfitzner in Dingler’s 
Polytechn. Journ. 1904, Heft 48 und 49 (nach Zeitschr. f. Kleinb. 
1905, Heft 1): . . . „Die Bauart der Motoren, deren frühere Viel- 
gestaltigkeit mehr und mehr der Einheitlichkeit Platz macht.“ 

1) Die Angabe im Genie civil betr. Verwendnng von Thomas- 
Dampfwagen bei den „hessischen Eisenbahnen“ beruht auf einem 
Mifsverständnis des Ziffer'schen Berichts. 

29) Nach Ziffer und Bull. d. congr. 


54 [No. 675.] 


Betriebsunternehmer aufgegeben hat, die Oelfeuerung 
einzuführen für diejenigen Lokomotiven, die an einer 
grolsen Spinnerei entlang fahren. 

Eine ebenso wichtige Verwendung der Oel- 
feuerung im Eisenbahnbetriebe hat die Arlberg- 
bahn seit Jahren eingeführt, um in grofsen schlecht zu 
lüftenden Tunnel die Rauchgase zu vermeiden, die so- 
wohl den Passagieren und dem Betriebspersonal ge- 
fährlich wurden, als auch durch ihren Schwefelsäure- 
gehalt den Oberbau ungemein abnutzten. 

Auf den Bosnischen Staatsbahnen sind mehrere 
Kehrtunnels mit ungenügender Lüftung gebaut worden 
und man hat hier ebenfalls die Oclfeuerung eingeführt, 
weil die Lokomotivführer bei Durchfahren der Tunnel 
mit Kohlenfeuerung dem Ersticken nahe waren. Die 
bosnische Staatsbahn hat 40 Lokomotiven mit Oel- 
feuerung ausgerüstet. 

Die Hauptschwierigkeit bei Einführung der Ocl. 
fcuerung auf Bahnen liegt in der notwendigen Haltung 
von Vorratslagern. Nachdem aber von überall die Zu- 
fuhren von Oel gesichert sind, dürfte sich dieses Bedenken 
bei einigem guten Willen leicht beheben lassen. Die 
Konstruktionen der Gebrüder Hardy in Wien haben 
sich überall vorzüglich bewährt, wie ich mich am Arlberg 
persönlich überzeugt habe. 

Es kann nicht überraschen, dafs man auch in den 
Hauptproduktionsländern des Petroleums, in Rulsland, 
den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika und Rumänien 
nach neuen Gelegenheiten für die Verwendung 
der Erdölrückstände gesucht hat. Bekannt ist, dafs 
die Kessel der zahlreichen Dampfschiffe auf der Wolga 
vorzugsweise mit Erdöl gehcizt werden. Auch in 
Rumänien fährt ebenfalls cin: grofse Anzahl Lokomotiven 
und Damptschitfe nur mit Erdólheizung. łn Nord- 
Amerika steht die Southern Pacific-Railroad im Begriffe, 
ihre sämtlichen Lokomotiven für Petroleumfeuerung 
einzurichten, nachdem sie versuchsweise 210 Stück der- 
selben für diese Heizungsart umgebaut hat. Zu diesem 
Zwecke war es nötig, längs der Eisenbahn eine Anzahl 
Petroleumvorratsanlagen von je 2000 cbm Inhalt her- 
zustellen. 

Dals auf kleineren Schiffen die Erdölfeuerung 
schon seit Jahren im Gebrauch ist, ist bekannt, aber 
auch in der Handelsmarine macht dieselbe rasche Fort- 
schritte. Die Shelllinie, welche vorzugsweise den Ver- 
schleits des Texas-Erdöles zum Zwecke hat, benutzt 
schon gegenwärtig nur flüssigen Brennstoff für ihre 
Dampfer; sie hat auch in Hamburg erofse Petroleum- 
Tanks errichtet, um das Texas-lHleizól auch der deutschen 
Schiffahrt zugänglich zu machen. Die Oelfeuerung ist 
sowohl auf einer Anzahl Dampter der Hamburg-Amerika- 
Linie, als des Norddeutschen Lloyd im Gebrauche. Die 
Dampfer der Ostasiatischen Gesellschaft in Kopenhagen 
sowie der American Read Star Line, welche von 
Antwerpen nach New York fahren, erhalten gleichzeitig 
die Einrichtung zum Heizen mit flüssigem Brennstoff. 
Wenn alle entsprechenden Einrichtungen getıoffen 
sind, stellt sich auch «ie Oelheizung im allgemeinen 
nicht teurer, in vielen Teilen der Welt jedoch erheblich 
billiger als kohlenfcuerung, da der Kohlenpreis in 
aulsereuropäischen Ländern bis auf das 3 und 4 fache 
des europäischen Preises steigt. 

Technische Verbesserungen der Heizvor- 
richtungen sind besondeis auch für die Kriegsschifte 
wichtig, bei denen nicht die Kostenfrage, sondern die 
Steigerung des Gefechtswertes der Schiffe ausschlag- 
gebend ist. In erster Linie kommt auch und zwar für 
alle Schiffe die Erweiterung der Dampfstrecke ohne 
besondere Raumbeanspruchung für Unterbringung des 
Heizöles, ferner für Torpedo-Fahrzeuge im besonderen 
die rauch- und funkenlose Verbrennung des Ocles in 
Betracht. Bei den Kriegsschiften werden bekanntlich 
zum Schutze gegen feindliche Geschosse die Bunker 
voll Kohlen gehalten, während die Steigerung der 
Dampfstrecke dadurch erreicht wird, dafs man die Zellen 
des Doppelbodens mit Heizöl füllt. Ein gröfseres 
kriegsschiff kann etwa 200 t Heizöl aufnehmen. Auch 
das Uebernehmen von Oel ist für die Schiffe in denkbar 
einfachster Weise durch Schläuche möglich. Je nach 
der Einführung des Hcizöles in den Feuerraum lassen 
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sich folgende vier Systeme der Oelfeuerung unter- 
scheiden: | 

l. Oelfeuerung mittels Luftzerstäubung, 

2. Oelfeuerung mittels Dampfzerstäubung, 

3. Oelfeuerung mittels Druck- und Zentrifugal- 

Zerstáubung, 
4. Oclfeuerung mit vergasten Heizólen. 
Eine möglichst weitgehende Zerstäubung ist die Vor- 
bedingung für ein vollkommenes Verbrennen des Oeles, 
weil dies die bequemste Form ist, in welcher dem 
Brennstoff die erforderliche Verbrennungsluft sich zu- 
führen läfst. Am vollkommensten in dieser Beziehung 
für grofse Dampfkessel ist der Kórting'sche Zentrifugal- 
zerstäuber, in welchem durch einen Vorwärmer das 
flüssige Oel mit etwa 2—5 Atm. Druck in den Ver- 
brennungsraum eingeführt wird, ohne dafs hierbei eine 
Stichflamme erzeugt wird. Der Norddeutsche Lloyd hat 
in neuerer Zeit die Dürr'sche Oelfeuerung mit vergastem 
Oel mit gutem Erfolge versucht, die einen besonderen 
Vergaser zur Voraussetzung hat, aus dem das Oelgas 
durch Düsen in das Flammrohr des Kessels gelangt. 

Bei der weiteren Verwendung von Erdöl- 
produkten für die Explosions-Motoren kommt 
neben dem Dieselmotor noch der Dürr’sche Motor 
vorzugsweise in Betracht, und zwar wegen seines aus- 
gezeichneten für Petroleum und Spiritus gleich geeigneten 
Vergasers. 

Als interessant ist auch noch zu erwähnen, dafs 
die Verwendung von Erdólprodukten in der Farben- 
Industrie langsam eine Rolle zu spielen beginnt. 

Ein Hauptfaktor bei der Verwendung der Erdöl- 
produkte wird aber immer das Petroleum sein, da uns 
trotz aller . Gas- und Elcktrizitäts- Anlagen unsere 
Petroleumlampe immer sehr wertvolle Dienste leisten 
wird. Diese Stellung wird sie für die Folge noch 
immer mehr einnehmen, nachdem die Bemühungen, die 
Spirituslampe an ihre Stelle zu setzen, infolge der 
merkwürdigen Politik der beiden Spiritusringe, die den 
deutschen  Spiritusmarkt augenblicklich beherrschen, 
zicmlich im Sande verlaufen sind. 

Bis zum Beginn des Jahres 1904  wufsten die 
Spiritusringe ihre angesammelten gewaltigen Vorräte 
kaum los zu werden, und unter dem Drucke von aller- 
höchster Stelle wurde überall die Verwendung des 
Spiritus zu motorischen und Beleuchtungszwecken be- 
trieben. Eine einzige schlechte Kartoftelernte des 
trockenen Jahres 1904 hat die Herren nun veranlasst, 
den Spuritus für Beleuchtungszwecke von 30 auf 40 Pf. 
das Liter im Kleinverkauf heraufzusetzen. Selbstverständ- 
lich denkt bei solchen Preisen kein Mensch mehr daran, 
weiter Spiritus zu brennen, und es ist ja auch bekannt, 
dafs von allerhöchster Stelle den Herren über diese 
merkwürdige Mafsnahme das Mifsfallen ausgesprochen 
worden ist. Es ist diese Politik um so merkwürdiger, 
als die beiden Spiritusringe Ende 1903 einen Bestand 
von300311 hl. Spiritus hatten, der sich trotz der schlechten 
Kartoffelernte des Jahres 1904 am Ende des Jahres immer 
noch auf 578928 hl stellte. Es war also gar 
kein Grund vorhanden, wegen Mangel an Ware die 
Preise derartig unsinnig zu erhöhen, sondern es war 
nur das Bestreben dieser Herren Agrarier, eine angeb- 
liche Milsernte dazu zu benutzen, um sich höhere Preise 
zu sichern, anstatt die Konkurrenz mit Petroleum in 
richtiger Weise dahin aufzunehmen, dafs man die Preise 
für Brennspiritus möglichst herabsetzt und jedenfalls 
konstant erhält. Es ist dies um so mehr erforderlich, 
als der Verbrauch von Spiritus zur Erzeugung von Licht, 
Luft und Wärme, also in Konkurrenz mit Petroleum 
etwa 15 000 t jährlich beträgt. Es steht aber auch fest, 
dafs der Motorenbetrieb mit Spiritus teurer zu stehen 
kommt, als derjenige mit Benzin und Petroleum, sodaís er 
selbst bei niedrigem Preise mitdem Benzin- und Petroleum: 
betrieb nicht konkurrieren kann. Trotz der viclen 
Arbeiten einen brauchbaren Spiritusmotor herzustellen, 
stellt sich der Kostenpunkt für den Spiritus bis jetzt 
immer noch ungünstiger. Der Preis des zollfreien 
Motoren-Benzins beträgt in Deutschland durchschnittlich 
20 M. pro 100 kg. Der Preis des Spiritus für Motoren- 
zwecke stellte sich im vorigen Jahre etwa gleich hoch. 
Die Brennstoftkosten pro Kilogramm sind also 
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bei Benzin und Spiritus annährend dieselben. Da nun 
aber in 1 kg Benzin etwa 10500 Wärmeeinheiten, in 
einem Kilogramm 9% pCt. Spiritus aber etwa nur 
5600 Wärmeeinheiten enthalten sind, so stellt sich der 
Preis pro Wärmeeinheit etwa doppelt so hoch wie bei 
Benzin. Den Unterschied auszugleichen, müfste der 
Spiritusmotor nur die Hälfte Wärme verbrauchen, also 
technisch doppelt so gut arbeiten, wie der Benzinmotor. 
Dies ist aber nicht der Fall. Auch bei der Glüh- 
lampe mit Spiritus- oder Petroleumbetrieb ist eine 
Ueberlegenheit der einen gegen die andere Konstruk- 
tion nicht nachzuweisen, sondern es ist nur der Preis 
entscheidend und es ist daher um so unbegreiflicher, 
dafs man diesen Spirituspreis in die Hóhe gesetzt und 
dadurch alle Anhänger vertrieben hat, während der 
Preis des Petroleums derselbe bleibt und eher eine 
falende Richtung zeigt. 

Die Befestigung der Strafsendecken ver- 
mittels der Rückstände von Erdöl gewinnt in allen 
Lándern immer grófsere Anwendung und ist bereits 
auf vielen tausenden von Kilometer Landstrafse zur 
Ausführung gekommen. Anfangs war die Staub- 
beseitigung durch Besprengen mit Erdólrückstánden der 
Zweck. Später machte man die Beobachtung, dafs die 
Staubdecke gleichzeitig an Festigkeit gewann. Darauf 
entwickelte sich dann in Californien ein auf die Ver- 
wendung von Erdöl gegründetes Strafsenbau-Verfahren. 
Vorbedingung ist die Herstellung eines harten und trag- 
fähigen Unterbaues, der eine Sanddecke erhält, die 
gleichmáfsig mit Erdölrückständen getränkt wird. Der 
durchaus nicht lästige Erdólgeruch verschwindet bald 
und es bleibt nur eine aus Asphalt und Sand bestehende 
feste Decke übrig. 

Aus welchem Grunde man aber in Berlin und seinen 
Vororten die unangenehme Staubbildung in den belebten 
Aufsenstrafsen, z. B. nach dem Grunewald zu, beibe- 
halten hat, entzieht sich meiner Kenntnis. Ob vielleicht 
die Radler und Automobilisten reklamiert haben? Dies 
wáre nicht unwahrscheinlich, denn es ist ja bekannt, 
dafs Petroleum die Festigkeit des Gummis der Radreifen 
stark zerstört, ähnlich wie wir dies ja auch bei den Brems- 
schláuchen im Eisenbahnbetriebe zu verzeichnen haben, 
wenn die Druckpumpen mit Petroleum geschmiert werden. 
Aber in den Erdólrückstánden befindet sich ja kein 
Petroleum mehr. Ebenso ist ja die Verwendung des 
Erdóles in der Bahnunterhaltung. bekannt, um die 
Staubbildung beim Durchfahren der Züge durch Be- 
sprengen der Kiesbettung mit Erdól zu verhindern. Diese 
Staubbildung ist nicht nur für die Passagiere unerträglich, 
sondern es leiden auch die beweglichen Maschinenteile 
ungemein darunter. Auch dieses Verfahren ist in 
Amerika zuerst aufgekommen und dürfte sich bei uns 
ebenfalls da empfehlen, wo wir noch nicht zum Stein- 
schlagschotter übergegangen sind, zumal eine cinmalige 
Besprengung im Jahre genügt. Jeder der im Frühjahr 
und Sommer unter der Staubplage in unseren Eisen- 
bahnzügen zu leiden hat, würde eine solche Verbesserung 
mit Freuden begrüssen. f 

Meine Herren, ich habe schon vorhin auf den Zu- 
sammenschlufs der Interessenten kurz hingewiesen. Im 
heutigen Erwerbsleben ist unzweifelhaft das Bestreben, 
alle einzelnen Interessenten zu grolsen Interessen-Ver- 
bänden zu vereinen, die markanteste Erscheinung, die 
der Entwicklung des modernen Welthandels den Stempel 
aufdrückt. Als die erste und erfolgreichste weltum- 
spannende Handels-Genossenschaft solcher Art ist der 
Rockefeller-Petroleum-Trust, die Standard Oil Company, 
von maísgebendem Einflufs gewesen. Bei der aner- 
kannten Wichtigkeit, die diese Erscheinungen für die 
weitere kulturelle Entwicklung bilden, hat man sich in 
weiten Kreisen mit dem Studium dieses Mustertrustes 
befafst, das für Deutschland als eines der bedeutenden 
Verbrauchsländer an Leuchtpetroleum eine grofse Be- 
deutung besitzt. 

Deutschland konsumiert jährlich 1 Million Tonnen 
Leuchtpetroleum, welches über 90 pCt. aus den Händen 
der Standard Oil Company stammt, und unser deutsches 
Volk zahlt jährlich an das Ausland an eine Monopilisten- 
klasse rund 180 Millionen Mark einschl. Zölle allein für 


/ 


Petroleum. Der Preis für Leuchtöl ist bei uns um Y, 
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höher wie in Amerika, sodafs der Petroleumtrust jährlich 
etwa 40 Millionen Mark Gewinn allein aus den Händen 
der deutschen Konsumenten einstreicht. Dei solchen 
Zahlen bedarf es gar keines weiteren Hinweises, wie 
wichtig es ist, dafs den weiteren Anstrengungen der 
Standard Oil Company, sich. das Monopol auf dem 
deutschen Markte zu sichern, ein Ziel gesetzt werde, 
da der Trust in neuester Zeit immer weiter dazu über- 
geht, durch seine umfassenden Handelsorganisationen 
z. D. Anlage von Petroleum - Tanks an Eisenbahn- 
Stationen vollständig Herr des Absatzes in Deutschland 
zu werden. Auch ist es ohne Zweifel, dafs bald zwingende 
Gründe ein Einschreiten der Staatsregierung erforderlich 
machen, denn wenn die Organisation des Trustes so 
weiter geht, so weils man aus seiner Geschichte, wie 
rücksichtslos er seine Preise allein diktiert. Die Er- 
höhung des Petroleum-Preises um einige Pfennige pro 
Liter bringt dem Trust sofort viele Millionen Mark ein, 
die wir als Tributpflichtige dieses Welttyrannen aufzu- 
bringen haben. Wir müssen uns auch hier klar machen, 
mit welchem gewaltigen Gegner wir es hier zu tun haben, 
denn der Standard Oil Trust, mit etwa 212 Milliarden 
Mark Kapital arbeitend, das in wenigen Händen kon- 
zentriert ist, ist das imposanteste und grofsartigste 
kommerzielle Gebilde der Welt, welches die Geschichte 
des Handels und Gewerbes aufzuweisen hat. 

Das Grotskapital als Trustkapital in dieser Form 
von Wenigen zum Kampfe geführt, ist unter Umständen 
im höchsten Grade gemeingefährlich wegen seiner 
Skrupellosigkeit; es kennt keine Rücksichtnahme auf 
Heimat und Nation, und seine Raubzüge können eine 
unerträgliche Geilsel für die zivilisierte Welt werden. 

Meine Herren, Sie wollen daraus ersehen, dafs es eine 
nationale Pflicht ersten Ranges ist, von Staatswegen dem 
Gebahren und den Gefahren des Trustes entgegenzu- 
treten und sic mit allen Mitteln zu bekämpfen. Ein Staat 
aber wie Deutschland, welcher das Glück hat, selbst eine 
Erdölindustrie zu besitzen, hat die Pflicht, diese energisch 
zu schützen und zu fördern, denn es ist geologisch die 
Annahme durchaus berechtigt, dafs Erdöle noch in 
weiten Gebieten Nord- und Süddeutschlands vorkommen. 
Diese Industrie mufs daher in die Lage versetzt werden, 
den Kampf gegen die Gemeingefährlichkeit der immensen 
Trustkapitalien aufzunchmen und siegreich durchzu- 
führen, durchzuführen zum Wohle des Vaterlandes und 
seiner Bürger. Wünschen wir daher recht dringend, 
dafs bei unseren heutigen Leitern der Geschicke Deutsch- 
lands die Einsicht von der unabänderlichen Notwendig- 
keit Platz greift, dafs nachträglich und schleunigst noch 
alles Dasjenige zu tun sei, was geeignet ist, die schweren 
Schädigungen, welche die neuen Handelsverträge der 
Jungen deutschen Erdölindustrie bringen werden, einiger- 
malsen erträglich zu machen. 

Meine Herren, wir stehen in diesen Tagen im 
Zeichen Schiller's, es sei mir daher vergönnt, den in 
Betracht kommenden Stellen zuzurufen: 

An’s Vaterland an’s teure schliefs’ Dich an, 
Das halte fest mit Deinem ganzen Herzen, 
Hier sind die starken Wurzeln Deiner Kraft. 


(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Ich sage dem Herrn Vortragenden 
namens des Vereins den besten Dank für seinen Vortrag, 
dem Sie ja schon wohlverdienten Beifall gezollt haben. 
Ich darf dann weiter fragen, ob jemand zu dem Vortrage 
das Wort wünscht, insbesondere zu der vom Herrn 
Vortragenden berührten Frage der Lokomotivkessel- 
feuerung mit Petroleum auf Waldstrecken. -— Da das 
Wort nicht verlangt wird, gehe ich zu dem nächsten 
Punkte über und bitte Herrn Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. 
Reuleaux das Wort zu den uns in Aussicht gestellten 


Erláuterungen über die Zusammensetzung der 
Drahtseile der Seilbahnen 
zu nehmen.*) 

Vorsitzender: Ich danke Herrn Geh. Rat Reuleaux 
für die interessanten Mitteilungen, die er uns gemacht 
hat. Wird dazu das Wort gewünscht? — Das ist nicht 
der Fall, dann dürfen wir den Gegenstand verlassen. 


') Der Vortrag wird nachträglich verótfentlicht werden. 
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Ich möchte nun Herrn Geh. Rat Köpcke fragen, 
ob er vielleicht seinen ersten Worten noch einige Worte 
hinzuzusetzen hat, wie er sich das vorbehalten hatte. 

Nach Erledigung der Tagesordnung: Herr Geh. Rat 
Kópcke: 

Da mir von dem Herrn Vorsitzenden in dankens- 
werter Weise noch einmal das Wort erteilt worden 
ist, möchte ich zur weiteren Erläuterung der Sandgleis- 
sache noch einiges vortragen. 

Als ich von Hannover und Berlin nach Dresden 
kam, fand ich in Dresden-Neustadt, wo die Bahn von 
Görlitz mit 1:55 Fall einmündet, neben den Haupt- 
gleisen ein gleich stark gencigtes Ausziehegleis in 
Benutzung vor, mittels dessen die Wagen der zu 
rangierenden Güterzüge durch ihre eigne Schwere mit 
grolser Geschwindigkeit und ohne Unterbrechung durch 
das im Flachlande nötige Abstofsen von der Lokomotive 
bewegt wurden. Ueber dieses gegenüber dem bisher 
gewohnten aufserordentlich beschleunigte Rangierver- 
. fahren habe ich damals als Professor am Polytechnikum 
im Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1871 
einen Aufsatz veröffentlicht, der bald darauf den Nord- 
deutschen Eisenbahnverband anregte, eine Erörterung 
über geneigte Auszichgleise anzustellen, über deren 
Ergebnis das Organ 1874 Seite 181 (von Reitemeier) 
einen Bericht erstattete, der wohl allgemein bekannt sein 
dürfte. Später als Referent im Finanzministerium in 
Dresden erhielt ich das Referat über die gedachte Bahn- 
strecke. Die ankommenden Güterzüge hatten sich stets 
auf das Ausziehgleis zu begeben und hier bis zum 
Beginn des Rangierens zu halten, wenn sie nicht die 
Erlaubnis zum sofortigen Weiterfahren durch Signal 
erhielten. Am 12. Oktober 1890 nun ereignete es sich, 
dafs ein Güterzug durch die Bremsen auf der Gefäll- 
strecke in 1:55 nicht zum Halten zu bringen war und 
im Bahnhof auf eine Rangierlokomotive stiels, deren 
Führer dabei umkam. Es kam nun darauf an, um der 
Wiederholung eines Unglücks vorzubeugen ein Mittel 
anzugeben, einen solchen Zug, ohne ihn selbst zu ge- 
fahrden, aufzuhalten. Bekanntlich hatte man schon seit 
längerer: Zeit namentlich in England, Entgleisungs- 
weichen benutzt, da aber ein schnellfahrender, aus dem 
Gleise geworfener Bahnzug dem fast sicheren Ruin ent- 
gegengeht und dies Verfahren deshalb nicht ohne 
weiteres anwendbar war, so wurde aufmeinen Vorschlag, 
nach angestellten Versuchen ein 500 m langes Sand- 
gleis, also ein Gleis eingelegt, dessen Schienen zwischen 
Langschwellen, die einen Trog bilden, liegen und mit 
einer Sandschicht bis zum Trogrande, etwa 5 cm stark 
bedeckt werden, wobei eine Weiche die Ablenkung 
bewirkt. Man kann an jeder Seite eine besondere 
Langschwelle anbringen oder zur Ersparung an Breite 
die eine Fahrschiene zur Einfassung des Sandes mit 
benutzen, beide Anordnungen finden Sie auf dem 
Zeichnungsblatt, die eine im Anschlufs an den Plan- 
ausschnitt für Peiskretscham, die andere als in Dresden 
Hauptbahnhof angewendet, dargestellt. Es hat nicht 
lange gedauert bis das Sandgleis zur Wirkung kam. 
Am 21. Dezember 1895 war cin ankommender Zug 
durch die Bremsen nicht zum Halten zu bringen, wurde 
aber im Sandgleis zum Stehen gebracht. Er konnte 
nach Fortschaufelung des Sandes auf das Fahrgleis 
zurücktahren und seinen Weg nach 24 Minuten fort- 
setzen, ohne den geringsten Schaden erlitten zu haben. 
Der Zug von 26 Wagen war 417t schwer, enthielt 
einzclne, wenig oder gar nicht beladene Wagen auf 
seine Länge von beiläufig 246,8 m verteilt, und es 
betrug die durch die Sandschicht vernichtete lebendige 
Kraft etwa 45 000 tm. Ueber diesen ersten, sowie über 
einen Ähnlichen Vorfall ist in den Jahrgängen 1896 rsp. 
1808 des Organs für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens berichtet. Das Rangieren in der alten Weise 
hat in Dresden-Neustadt aufgehört, es ist jetzt in 
Friedrichstadt-Dresden ein grofser Rangierbahnhof für 
alle in Dresden zusammentreftenden Linien angelegt, 
der, wie vorhin bemerkt, zum Auffangen entlaufener 
Wagen 2 Sandgleise enthält. 

Die Beziehungen zwischen der Schwere der Wagen 
und der aufhaltenden Wirkung der Sandschicht sind 
in der Ihnen vorliegenden Erläuterung angegeben, 
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ebenso der Weg, auf welchem man durch eine einzelne 
Probe den Widerstandskoeffizienten, der etwa 1/13 bis Yıo 
beträgt, ermitteln kann. Zu erwähnen wäre noch, dafs 
bei dem Aufhalten mittels Sandgleises die unver- 
meidliche Stauchwirkung zulässige Grenzen nicht über- 
schreiten kann. Der Druck der aufserhalb, noch vor 
dem Sandgleise befindlichen Wagen auf den in denselben 
bereits gebrachten Zugteil beträgt bei der Annahme 
gleichmáfsiger Lastverteilung, wie eine einfache Er- 
wägung ergibt, höchstens Ys der auf den gesamten 
Zug durch die Sandschicht auszuübenden Bremswirkung. 
Als Anhalt darüber, welche Pressungen von den 
Wagenbuflern ohne Zerstörung ertragen werden, gibt 
Horn im Zentralblatt d. B. 1890, 399 die auf einem 
Bahnhofe Londons stattgehabte Sperrung eines mit 
12 km Geschwindigkeit fahrenden Erdzuges von 
12 Wagen und etwa 100 t Schwere durch einen Wasser- 
buffer mit 2,5 m Hub an, woraus sich ein Druck von 
mindestens 


100 . 372 
2,981.25 ^11 


ergibt, ein solcher Druck würde beim Bremsen durch 
ein Sandgleis mit Yıo Widerstand, ein Zuggewicht von 
224.10.4— 896 t voraussetzen, das wohl selten 
überschritten werden dürfte. 

Dafs die Drücke gröfserer und schnellerer Züge 
auf Endbufler von Bahnhöfen alle zulässigen Grenzen 
überschreiten können und überschritten haben, ist be- 
kannt. In der Ihnen vorliegenden Erläuterung ist die 
Beobachtung zitiert, welche mit einem Zug von 16 be- 
ladenen Güterwagen à 11,5t brutto in einem Sandgleise 
auf der Waterloo-Station der London und Nordwestbahn 
in Liverpool gemacht ist, wo auf einem 320 m langen 
Sandgleise der mit 50 englischen Meilen oder 80,45 km/St. 
einlaufende Zug zum Halten gebracht wurde. Wollte 
man einen solchen, immerhin nur leichten Zug mittels 
eines Wasserbuflers von 3 m Kolbenweg aufhalten, so 
käme, wie dies aus der Erläuterung zu entnehmen ist, 
ein Druck von 4917 t heraus, der Buffer oder Zug oder 
beide zerstören mülste. 

Die auf der Zeichnung dargestellten Anwendungs- 
fälle betreffen zunächst ein Einlaufgleis des Hauptbahn- 
hofes in Dresden, wo das Sandgleis in 60 m Länge zur 
Verhütung des vorher mehrfach vorgekcmmenen Ueber- 
fahrens des Endbuffers bestimmt und bei einem Wider- 
standskoeffizienten von 1/10 einem um 6 m ansteigenden 
Gleise in der Wirkung gleich ist. Eine zweite Dar- 
stellung betrifft die Niveaukreuzung einer ungarischen 
Bahn bei Kronstadt (Brasso) durch eine Nebenbahn, 
die beiderseitig mit Sandgleisen in Verbindung mit 
den Ilaltsignalen ausgestattet ist. Eine dritte Abbildung 
stellt ein zum Schutze gegen Flankenfahrten auf dem 
Stadtbahnhof Hauptzollamt in Wien ausgeführtes Sand- 
gleis dar, während, wie zu ersehen, das auf dem Bahn- 
hofe Peiskretscham angelegte Sandgleis zum Schutze 
gegen das Ueberfahren des Sperrsignals durch die auf 
langem Gefälle von Beuthen herankommenden Züge 
dienen soll. 

Ich will schliefslich noch auf Eins hinweisen: Die 
Ueberführung des Zuges von einem Fahrgleise auf das 
Sandgleis mufs mittels einer Weiche unter Spitzenfahrt 
geschehen, worin eine Gefährdung des Betriebes erblickt 
und namentlich Grund zu der Befürchtung gefunden 
werden könnte, es werde durch Falsch- oder Halbstellung 
der Weiche ein unnötiger Einlauf in das Sandgleis 
eintreten. Dieser Befürchtung steht eine langjährige 
Erfahrung bei dem ehemaligen Sandgleise in Dresden. 
Neustadt entgegen, in welches im Laufe von 6 Jahren 
nur zweimal — 1895 und 1897 — und zwar wegen 
Versagens der Bremsen ein Zug eingelaufen ist, während 
26000 Züge glatt passiert sind. 

Gleichwohl möchte ich daran erinnern, dafs bei 
Anwendung einer Kletterweiche von Blauel oder 
Wharton die Unterbrechung der Fahrschienen an der 
Abzweigungsscite und damit die Gefahr des Klaflens 
der Zunge wegfallen würde. 

Während die Zeichnung der ausgeführten, für ganze 
Züge bestimmten Sandgleise samt zugehörigen Er- 
läuterungen in gröfserer Anzahl zur Verfügung gestellt 
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sind und auch nachträglich auf Verlangen vom Vorstande 
im Vereinslokal, Wilhelmstrafse 92 abgegeben wie von 
dem Vortragenden mittels Post gern zugesandt werden, 
ist zu bemerken, dafs der Plan des Rangierbahnhofs in 
Dresden-Friedrichstadt im Jahrgange 1898 der Zeit- 
schrift des Vereines Deutscher Ingenieure, der Plan des 
Rangierbahnhofs Edgehill im Civil-Ingenieur 1890 Bd. 
XXXVI abgebildet und in dessen Jahrgange 1893 näheres 
über das Sandgleis enthalten ist. Andere Mitteilungen 
sind gegeben in Heusingers Organ 1893, 1896 und 1898, 
in der Deutschen Bauzeitung 1898 Seite 210,1902 Seite 10, 
Centralblatt der Bauverwaltung 1893 und 1896, der 
Railroad Gazette 1901 Seite 696 und 765, der Eisenbahn- 
zeitung 1897 und 1902, der Oesterreichischen Eisenbahn- 
Zeitung 1901. 

Vorsitzender: Ich danke Herrn Geh. Rat Köpcke 
für seine Mitteilungen. 

Ich habe dann noch mitzuteilen, dafs wir als 
Gäste des Vereins unter uns sehen Herrn Chemiker 
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Dr. Schnutz, Herrn Reg.-Baumeister Fölsche und 
Herrn Beer, eingeführt durch Herrn Plock, ferner Herrn 
Ingenieur v.Bernuth, eingeführt durch Herrn F. A. Klose. 
Ich heifse die Herren namens des Vereins hiermit will- 
kommen. 

Die Herren, über die wir heute abgestimmt haben, 
sind mit allen 28 abgegebenen Stimmen in den Verein 
aufgenommen. 

Im Fragekasten befindet sich nichts. 

Ich habe dann noch mitzuteilen, dafs Einwendungen 
gegen das Protokoll der vorigen Sitzung nicht erhoben 
worden sind. 

Meine Herren, wir stehen heute am Anfang unserer 
Vereinsferien. Ich wünsche den Herren, dafs sie sich 
während des Sommerurlaubes recht erholen und hoffe, 
dafs wir uns im September, wo wir einen interessanten 
Vortrag über die grofsen Eisenbahnumbauten bei Cóln 
hören werden, erfrıscht wiedersehen. 

Ich schliefse die Sitzung. | 


Schnellfahrversuche mit Dampflokomotiven. 


In der alten „Bau und Betriebsordnung für die 
Hauptbahnen Deutschlands“ war als höchste Ge- 
schwindigkeit für Schnellzüge 90 km zugelassen. Mit 
Genehmigung der Aufsichtsbehörde wurde die Höchst- 
grenze im Jahre 1901 auf 100 km hinausgeschoben, die 
aber nur auf einzelnen Strecken zum Einholen von 
Verspätungen gefahren werden durften. 

Die neue „Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung“ 
gestattet nun allgemein für Schnellzüge 100 km Ge- 
schwindigkeit und sogar eine Erhöhung derselben bei 
geeignetem Oberbau mit Genehmigung der Aufsichts- 
behörde. Diese Bestimmung ist auf den günstigen 
Ausfall der Schnellfahrversuche mit Dampflokomotiven 
zurückzuführen, welche im Anfang des Jahres 1904 
auf der Strecke Marienfelde—Zossen stattgefunden 
haben. Obgleich die Versuche bereits weit zurückliegen, 
dürfte es doch interessieren, die wichtigsten Ergebnisse 
derselben hier mitzuteilen, soweit sie aus dem amtlichen 
Bericht*) zu ersehen sind. 


Die Versuche, die auf Anordnung des Ministerium 
der Öffentlichen Arbeiten von der Eisenbahndirektion 
Berlin ausgeführt wurden, sollten zeigen, welche Ge- 
schwindigkeiten mit unseren jetzigen vier- und sechs- 
achsigen D-Wagen mit Sicherheit durch die 2/4 und 
2/5 gek. Schnellzuglokomotiven erreicht werden kónnten. 
Später kam noch die für die Ausstellung in St. Louis 
bestimmte 2/6 gek. Schnellzuglokomotive hinzu. Dafs 
dieses reine Geschwindigkeitsversuche, und nicht etwa 
Dauerversuche sein sollten,**) geht schon daraus hervor, 
dafs für die Versuchsfahrten eine Strecke von nur 23 km 
Länge gewählt worden war. Bei den Fahrten mit der 
gröfsten Anstrengung wurde, wie aus dem Fahrdiagramm 
ersichtlich ist, die Hóchstgeschwindigkeit erst kurz vor 
dem Bremsen erreicht, so dafs ein Daucrzustand nicht 
erzielt worden ist. Es sollte lediglich die Zunahme 
der Eigenbewegungen der Lokomotiven und das Ver- 
halten der Wagen bei Erhóhung der Geschwindigkeit 
bestimmt werden. 

Dabei wurden einerseits die für die Beurteilung 
der Maschinen- und Kesselleistung erforderlichen An- 
gaben notiert, andrerseits die Bewegung der Lokomotive 
gegen den Tender, die seitliche Bewegung der Drehge- 
gestelle und Laufachsen gegen den Lokomotivrahmen 
und die Zugkraft am Tenderzughaken gemessen. Am 
Schlufs jeder Fahrt wurde eine Notbremsung vorge- 
nommen, um die für die hohen Geschwindigkeiten 
erforderlichen Bremswege und Bremszeiten festzustellen. 


Die Versuche ergaben sowohl was die Leistung 
der Lokomotiven anbetrifft interessante Resultate als 
auch bezüglich des Ganges der einzelnen Bauarten. 


* Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1905, 
Heft 1. 
**) Inder „Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen“ 


1905, Seite 577, wird die entgegengesetzte Ansicht vertreten. 


Leistung der Lokomotiven. 


Aus den Abmessungen der Lokomotiven, die aus 
der Zusammenstellung 1 hervorgehen, konnte schon 
von vornherein der Schlufs gezogen werden, dafs für 
Erreichung der höchsten Geschwindigkeiten die Loko- 
motiven I und lI nicht in Frage kommen würden, da 
bei I Kessel und Maschinenleistung, bei II aber die 
Kesselleistung zu gering war. Immerhin war es 
interessant, auch diese beiden Lokomotivtypen zum 
Vergleich heranzuziehen, da besonders H wegen seiner 
starken Lokomotivmaschine zur Erreichung hoher Ge- 
schwindigkeiten geeignet schien. Von den übrigen 
Lokomotiven war anzunehmen, dafs in-Bezug auf die 
Kessclleistung VI weitaus überlegen sei, 1H, IV und V 
sich aber das Gleichgewicht halten würden; in Bezug 
auf die Maschinenleistung erschien ebenfalls VI den 
unter sich gleichartigen IV und V überlegen, während 
die Leistung der Heifsdampfmaschine etwa zwischen 
beiden liegend angenommen werden konnte. 


Die Fahrten unter gröfster Anstrengung der Loko- 
motiven, die aus der Zusammenstellung 2 ersichtlich 
sind, brachten ganz überraschende Ergebnisse. Zunächst 
zeigte I eine ebenso grofse, bei der Fahrt mit 6 Wagen 
sogar grófsere Leistung wie Il. Dafs die normale 2/4 gek. 
Verbundlokomotive so gut abgeschnitten hat, lälst sich 
nur durch ihren geringeren Eigenwiderstand gegenüber 
den Viercylinderlokomotiven erklären. 

Bei den 2/5 gek. Lokomotiven war erstaunlich, dafs 
IV bei fast gleicher Kesselleistung nicht die Geschwindig- 
keit von V erreichte. Da auch schon bei den Fahrten 
mit geringerer Geschwindigkeit eine gröfsere Füllung 
bei IV als bei V erforderlich war, mufs angenommen 
werden, dafs die Dauart von Borries der de Glehn'schen . 
überlegen ist. 

Am überraschendsten aber war, dafs die Heifsdampf- 
lokomotive HI dieselbe Leistung wie die Lokomotive VI 
aufwies; allerdings war der Kessel von IIl. vollkommen 
erschöpft, während VI noch für längere Zeit ausgereicht 
hätte. Aus der grofsen Leistuug der Heifsdamptmaschine 
wird geschlossen, dafs der Heifsdampf, welcher viel 
grófsere Geschwindigkeiten als der Natsdampf annehmen 
kann, infolgedessen vicl geringeren Widerstand in den 
Leitungen findet, auch wegen des Fortfalles der Konden- 
sation in den Cylindern für Schnellfahrten besonders 
geeignet ist. 


Gang der Lokomotiven. 


Um vollkommen sicher zu gehen, wurde die Ge- 
schwindigkeit der einzelnen l.okomotiven allmählich 
von Fahrt zu Fahrt gesteigert, wenn aus den Auf. 
schreibungen zu ersehen war, dafs der zulässige Aus- 
schlag des Drehgestelles (und somit der Beginn des 
Wankens) noch nicht erreicht worden war. Erreicht 
wurde er bei Lokomotive Il, deren Rückstellung durch 
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Zusammenstellung l. 


2/4 gek. 2/4 gek. 2/4 gek. 2/6 gek 
2/4 gek. viercylindrige 2/4 gek. viercylindrige | viercylindrige dios I: 
V Verbund- à Verbund- Verbund- poo v dudes 
erbund- Pod ced onmes Heifsdampf- &otinellzue: y Mp t Verbund- 
chnellzug chnellzug chnellzug E eA 
Schnellzug- Lokomotive Schnellzug- Lokomotive Lokomotive L ; 
: : okomotive 
Lokomotive Bauart Lokomotive Bauart Bauart Bauart W ittfeld 
de Glehn . de Glehn von Borries 
Lokomotive No. . . . . ....]| l1 | HH III ! IV V MI 
Dampfüberdruck in Atm. 12 14 12 14 14 14 
| | 340 = . 340 360 
Cylinderdurchmesser in mm 460/680 |2 X 530 2 x B30. 12 X 560 2 x 560 3 x. 524 
Kolbenhub in mm. 600 640 600 640 600 630 
Treibraddurchmesser in mm . ; 1980 1980 1980 1980 1980 2200 
Heizfläche (4- Ueberhitzer) in qm . 118 122 101,7 + 30,15 155 162 251 
Rostfläche in qm PREA | 2,28 2,27 2,27 2,10 4,2 
Lokomotivdienstgewicht in t . 52 51,1 54 66 61,4 88 
Reibungsgewicht in t 3l 32 32 32 32 36 
Tendergewicht beladen t 43 43 43 46 44,5 99,6 
Zusammenstellung 2. 
lokoibolve No: d re o 3009 I JI III IV V VI 


Füllung in den Hochdruckcylindern 0,80 0,60 0,35 0,60 0,60 0,71 
Höchstgeschwindigkeit mit 6 Wagen . 113 108 128 113 118 128 
Geschwindigkeit bei Beginn des Bremsens 112 102 123 108 115 121,5 
Bremsweg in m 695 580 900 628 710 1120 


0,15 


Füllung in den Hochdruckceylindern 


0,60 


Hóchstgeschwindigkeit mit 3 Wagen . 119 120 . 136 123 126,5 137 
Geschwindigkeit bei Beginn des Bremsens 118 120 133 116 124,5 137 
Bremsweg in m 120 880 995 125 925 1280 


schwach angespannte Spiralfedern bewirkt wird und 
Lokomotive V, die infolge ihrer beweglichen hinteren 
Laufachse eine geringe seitliche Stabilität besitzt. 
Auffallend gering war der Ausschlag des Dreh- 
gestelles bei Lokomotive IV, die wie II Spiralfedern, 
jedoch mit stärkerer Anspannung, besitzt und aufserdem 
durch eine feste hintere Laufachse starrer im Gleise 
geführt wird. Aber auch bei IV trat besonders beim 
Uebergange in Kurven starkes Wanken auf, das 
sich bei nicht ganz tadelloser Gleislage noch verstärkte. 
Die Spiralfeder scheint demnach als Rückstellkraft für 
Drehgestelle der Blattfeder unterlegen zu sein. 

Während bei den 2/4 und 2/6 Lokomotiven die 
Führung im Gleise auch bei den gröfsten Geschwindig- 
keiten gesichert ist, erscheint nach den Versuchsfahrten 
die 2/5 gek. Lokomotive sowohl mit fester wie mit beweg- 
licher Laufachse für hohe Geschwindigkeiten nicht zweck- 
mäfsig; diese Bauart wird deshalb mit Rücksicht auf 
geringe unvermeidliche Unebenheiten im Gleise für 
Geschwindigkeiten über 110 km in der Stunde nicht 
empfohlen. 

In Richtung der Fahrt traten bei den zweicylindrigen 
und der ihnen gleichzuachtenden dreicylindrigen Loko- 
motive Zuckungen bei bestimmten Geschwindigkeiten 
(128 bezw. 115 km) auf, die auf ein Zusammenfallen der 
Perioden der Lokomotivzuckungen mit denSchwingungen 


der Tenderfedern zurückgeführt werden. Hier mufs 
der Konstrukteur noch Abhülfe schaffen, damit die so 
einfache Zweicylinder-Bauart nicht der in der Fahrt- 
richtung anstandslos arbeitenden Viercylinder -Bauart 
Platz machen mufs, während sie wegen der Dreh- 
bewegungen ruhig beibehalten werden könnte. 


Aus den Aufschreibungen geht ferner hervor, dafs 
die Drehgestelle während der Fahrt ständig zwischen den 
Schienen pendeln und dafs die Lokomotiven gegenüber 
dem Tender ziemlich starke Bewegungen zeigen, jedoch 
sind gefährliche Momente auch bei den gröfsten Ge- 
schwindigkeiten nicht angedeutet worden. Bei den 
Wagen haben sich selbst bei der höchsten Geschwindig- 
keit Anstände irgendwelcher Art nicht gezeigt. 


Eine Aenderung in der Bremse wird noch vor- 
gesehen werden müssen, da die Bremswege bei den 
hohen Geschwindigkeiten (s. Zusammenstellung 2) die 
bei unseren Signaleinrichtungen zulässigen Entfernungen 
bei weitem überschreiten. Die vorhandenen Lokomotiven 
und D-Wagen können jedoch, wie die Versuche gezeigt 
haben, auf gutem Oberbau (Schienen von. 42 kg 
Gewicht p. lfd. Meter und 12 m Länge mit 17 Schwellen 
pro Länge und gutem Steinschlage) mit der von ihnen 
bei Dauerleistungen erreichbaren Geschwindigkeit ohne 
Gefahr Verwendung finden. D. 


Verschiedenes. 


Herstellung von Lokomotiven in Neusüdwales. Ueber 
die Frage der Herstellung von Lokomotiven in Neusüdwales 
haben die Eisenbahnkommissäre dieses Staates im Anschlufs 
an ein Angebot der Firma James Martin and Cy. in Gawler 
(Südaustralien) einen interessanten Bericht erstattet, der 
nachstehend im Auszuge wiedergegeben wird. 

Die genannte Firma hat sich angeboten, in Neusüdwales 
Lokomotivenwerke zu errichten und der Regierung 120 Eisen- 


bahn-Lokomotiven zum Preise von 5360 £ pro Stück zu 
liefern, wovon 100 £ als Zölle für das eingeführte Material 
dem Staate zugute kämen, sodafs dieser tatsächlich eine 
Ausgabe von 5260 £ für die Lokomotive zu leisten hätte. 
Dieser Preis würde sich um 1236 £ 2 s 6 d höher stellen, 
als der in einem kürzlich eingegangenen Angebot der Baldwin 
Lokomotive Company zu Philadelphia für eine Lieferung 
von nur 20 Maschinen pro Stück in Ansatz gebrachte. Er 
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würde auch noch die hóchste und niedrigste Forderung 
britischer Firmen für jene Lieferung um 549 £ 5 s bezw. 
851 £ 8 s pro Stück übertreffen. Bei einer Lieferung von 
120 Lokomotiven würden die britischen und amerikanischen 
Firmen voraussichtlich bedeutend niedrigere Preise angesetzt 
haben. 


Die Aussichten, mit Vorteil für das Land eine einheimische 
Lokomotivindustrie zu schaffen, erscheinen hiernach nicht 
günstig. In grofsen Nachteil würden inländische Fabrikanten 
vorlàufig auch durch die Bestimmungen und die Macht der 
Gewerkschaften gebracht werden. Denn in Amerika und 
Grofsbritannien ist, wie auch in einigen anderen australischen 
Bundesstaaten, die Akkordarbeit und teilweise das Prámien- 
system üblich und ist es allgemein eingeführt, dafs ein Mann 
zugleich mehrere Maschinen bedient. Die Gewerkschaften 
von Neusüdwales haben aber gegen Einführung des 
Akkord- und Prämiensystems und für Aufrechterhaltung des 
Grundsatzes „ein Mann für eine Maschine“ energisch Stellung 
genommen. Dadurch wird die Möglichkeit, Lokomotiven 
in Neusüdwales zu Preisen herzustellen, die einigermafsen 
annehmbar erscheinen, ausgeschlossen. 


Die Kommissäre empfehlen daher, wie bisher die 
Lokomotiven vom Auslande zu beziehen und die hierdurch 
ersparten ansehnlichen Summen zur Verbesserung der Bahn- 
körper, namentlich durch móglichste Beseitigung erheblicher 
Steigungen zu verwenden, wodurch mehr  Arbeitern 
Beschäftigung gegeben werden könnte, als durch Einführung 
des Lokomotivbaues und wodurch aufserdem an den 
Betriebskosten der Bahnen grofse fortdauernde Ersparnisse 
erzielt würden. (Nach The Australian Mining Standard.) 


Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg. Nach 
den Ermittelungen des Vereins Deutscher Eisen- und Stahl- 
Industrieller betrug die Roheisenerzeugung in Deutschland 
und Luxemburg während des Monats Mai 1905 insgesamt 
4 180 414 t, die sich auf Giefsereiroheisen mit 152 119 t (im 
April 143 353 t), Bessemerroheisen mit 41163 t (April 32710 t), 
Thomasroheisen 623506 t (April 600360 t), Stahl- und Spiegel- 
eisen mit 61164 t (April 53624 t) und Puddelroheisen mit 
13419 t (April 64 346 t) verteilten. Die Erzeugung hat gegen 
den Monat April in allen Sorten und insgesamt um rund 
57000 t zugenommen. Damit hat die Gesamterzeugung der 
ersten fünf Monate des Jahres 1905 von 4 180414 t die Ge- 
samterzeugung des gleichen Zeitraums im Jahre 1904 von 
4162 628 t um rund 18000 t übertroffen, während die Er- 
zeugung der Monate Januar — April 1905 gegen diejenige des 
gleichen Zeitraums 1904 noch um 66 000 t zurückgeblieben 
war. Die Roheisenerzeugung in Rheinland-Westfalen und 
dem Saarbezirk ist noch geringer wie dicjenige des Jahres 
1904, in den übrigen Bezirken ist sie grófser wie im Vorjahre, 
auch in Süddeutschland, wo zwar die absoluten Zahlen etwas 
geringer wie 1904 sind (67165 t gegen 68 765 t), wo aber 
ein Hochofen wegen Erneuerung zur Zeit aufser Tátigkeit ist. 


Starkstrom-Blitzableiter. Die Ausdehnung der Leitungs- 
netze über immer gröfsere Gebiete, welche eine Folge der 
Versorgung gröfserer Flächen mit elektrischer Energie von 
einer Zentrale aus war, zwingt dazu, die l.eitungen mit zu- 
verlässigen Schutzvorrichtungen gegen Entladungen atmos- 
phärischer Elektrizität auszurüsten. Es sind Vorkehrungen 
zu treffen, die diese Entladungen entweder gar nicht in die 
Leitungen gelangen lassen, oder aber wenn dies doch ge- 
schieht, eine sichere und gefahrlose Ableitung der Elektrizi- 
tätsmengen bewirken. Diesem Zweck dienen besondere 
Apparate, Blitzableiter, unter denen die Hörnerblitzab- 
leiter der Siemens-Schuckertwerke als die gebräuch- 
lichsten allgemein bekannt sind. Neuerdings haben nun diese 
Hörnerblitzableiter eine wesentliche Verbesserung durch 
einen kleinen Hilfsapparat, das Blitzableiter-Relais, erfahren, 
das im wesentlichen dem Zwecke dient, bei niedrigen 
Betriebsspannungen die Blitzableiter unempfindlicher zu 
machen. Näheres hierüber bringt das unserer heutigen 
Auflage beiliegende Nachrichtenblatt No. 29 der genannten 
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Firma, worauf wir an dieser Stelle besonders aufmerksam 
machen. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum nichtständigen Mitgliede des Patentamts 
der Direktor der Mechanisch-techn. Versuchsanstalt an der 
Techn. Hochschule in Dresden Geh. Hofrat Prof. Scheit; 

zum  Eisenbahnbetriebsdirektor unter Belassung des 
Ranges der Räte vierter Klasse der Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor Baurat Lawaczck in Saargemünd, zu Eisen- 
bahnbetriebsdirektoren mit dem Range der Räte vierter 
Klasse die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Dircksen 
in Luxemburg, Albert Wagner und Storm in Strafsburg; 

zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren bei der Ver- 
waltung der Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen der 
Ingenieur Otto Spach, die preufs. Reg.-Baumeister Theodor 
Richard und Karl Jordan in Strafsburg sowie der württem- 
berg. Reg.-Baumeister Karl Marquardt in Flörchingen. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat bei dem 
Uebertritt in den Ruhestand den Eisenbahnbetriebsdirektoren 
de Bary in Kolmar und Koeltze in Saargemünd. 

Uebertragen: in der Verwaltung der Reichseisen- 
bahnen in Elsafs-Lothringen die Verwaltung der Betriebs- 
direktion Saargemünd dem Eisenbahnbetriebsdirektor 
Lawaczeck, die Stelle des Vorstcehers des betriebstechn. 
Bureaus der Generaldirektion dem Eisenbahnbetriebsdirektor 
Dircksen, dic Stelle des Vorstehers des bautechn. Bureaus 
der Generaldirektion dem Eisenbahnbetriebsdirektor Storm 
und die Verwaltung der Betriebsdirektion Strafsburg I dem 
Betriebsdirektor Albert Wagner. 

Versetzt: der Marine-Schiffbaumeister Hünerfürst von 
Wilhelmshaven nach Danzig; derselbe ist der Kaiserl. Werft 
daselbst zugeteilt. 

Preufsen. 


Ernannt: zum Reg.- und Baurat der Kreisbauinspektor 
Baurat Hagemann aus Halberstadt, z. Z. in Düsseldorf; 

zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren die Grofs- 
herzoglich hessischen Reg.-Baumeister Paul Rothamel und 
Ludwig Pfaff in St. Johann-Saarbrücken und die Reg.-Dau- 
meister Paul Fischer in Johannisburg und Max Borishoff in 
Hannover (Eisenbahnbaufach), sowie Emil Linden in Neuss 
(Ingenieurbaufach); 

zum Eisenbahn-Bauinspektor der Grofsherzogl. hessische 
Reg.-Baumeister Robert Cramer in Darmstadt unter gleich- 
zeitiger Verleihung der Stelle des Vorstandes einer Werk- 
stätteninspektion bei der Eisenbahnhauptwerkstätte daselbst 
(Maschinenbaufach); 

zum Kreisbauinspektor ın Genthin der Reg.-Baumeister 
Kübler; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Wilhelm Heyden 
und Max Gaedicke aus Berlin, Richard Grützner aus 
Beuthen O.-S. und Karl Schmidt aus Kassel (Maschinenbau- 
fach), Alfred Schubert aus Augsburg, Karl Linnenkohl aus 
Schwerin i. M. und Fritz Struve aus Westerstede in Olden- 
burg (Eisenbahnbaufach), Karl Frentzen aus Berlin und 
Johannes Rättig aus Landsberg a. d. Warthe (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Willy Schumann aus Irxleben, Kreis 
Wolmirstedt, Karl Jüsgen aus Köln a. Rh., Friedrich Planert 
aus Krimmitschau im Königreich Sachsen, Hermann Sammeck 
aus Schleiden, Kreis Jülich und Karl Leyendecker aus Weil- 
burg a. d. Lahn (Hochbaufach). 


Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat dem 
etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule in Berlin 
Dr. Adolf Miethe, der Charakter als Geh. Baurat dem Kreis- 
bauinspektor Baurat Alfred Muttray in Danzig und der 
Charakter als Baurat dem Kreisbaumeister Zeininger in Glatz; 

ferner den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Schmale die Stelle eines Mitgliedes der Kgl. Eisenbahn- 
direktion in Danzig, Hermann Greve die Stelle des Vor- 
standes der Eisenbahnbetricbsinspektion in Wittenberg, John 
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die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebsinspektion 
in Saalfeld und den Grofsherzogl. hessischen Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektoren Barth die Stelle des Vorstandes der 
Eisenbahnbetriebsinspektion 2 in Worms und Fritz Horn die 
Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebsinspektion in 
Mainz. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Baumeister 
Bonnemann und Rutkowski der Kgl. Eisenbahndirektion 
in Essen a. d. R., Neubert der Kgl. Elbstromverwaltung in 
Magdeburg (Maschinenbaufach), Lamp der Kgl. Eisenbahn- 
direktion in Münster i. W., Ertz der Kgl. Eisenbahndirektion 
in Elberfeld, bisher zur Reichseisenbahnverwaltung beurlaubt, 
Gluth der Kgl. Eisenbahndirektion in Kassel, Homann der 
Kgl. Eisenbahndirektion in Berlin sowie Grassdorf und der 
Grofsherzogl. hessische Reg.-Baumeister August Hildebrandt 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Köln (Eisenbahnbaufach), 
Pfannmüller der Kgl. Oderstrombauverwaltung in Breslau 
und Schasler, bisher beurlaubt, der Kgl. Verwaltung der 
Märkischen Wasserstrafsen in Potsdam (Wasser- und 
Straflsenbaufach), Harling der Kgl. Regierung in Aachen, 
Humpert der Kgl. Regierung in Arnsberg, Köhn, bisher 
beurlaubt, der Kgl. Regierung in Merseburg und Verges der 
Kgl. Regierung in Stralsund (Hochbaufach). 

Bestätigt: die Wahl des Geh. Regierungsrats Prof. 
Otzen zum Präsidenten der Akademie der Künste in Berlin 
für das Jahr vom 1. Oktober 1905 bis dahin 1906. 

Versetzt: die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Leipziger, bisher in Ratibor, als Vorstand der Eisenbahn- 
betriebsinspektion 12 nach Berlin, Richard Peters, bisher in 
Konitz, als Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 2 nach 
Dirschau, Henkes, bisher in Krefeld, als Vorstand (auftrw.) 
der Eisenbahnbetriebsinspektion 1 nach Ratibor, Johann 
Kraus, bisher in Recklinghausen, als Vorstand (auftrw.) der 
Eisenbahnbetriebsinspektion 2 nach Konitz, Kuhnke, bisher 
in Danzig, als Vorstand der Eisenbahnbauabteilung nach 
Münsterwalde und Zander, bisher in Hamburg, in den Bezirk 
der Kgl. Eisenbahndirektion Essen a. d. R.; 

die Kreisbauinspektoren Kokstein von Rössel nach 
Wongrowitz, Lehmgrübner von Prenzlau als Landbauinspektor 
nach Stettin, Nettmann von Karlsruhe O.-Schl. als Bau- 
inspektor nach Charlottenburg und der Landbauinspektor 
Michaelis von Berlin als Kreisbauinspektor nach Elbing; 

die Reg.-Baumeister Neufeldt von Eberswalde nach Ruhr- 
ort (Wasser- und Strafsenbaufach), Biel von Schneidemühl 
nach Gofslershausen, Kropp von Göttingen nach Posen, 
Raffelsiefen von Wormditt nach Gumbinnen, Ritz von Neu- 
münster nach Zabrze, Seidel von Frankfurt a. M. nach Saar- 
louis und Stechel von Marburg nach Sigmaringen (Hoch- 
baufach.) 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Baurat Gehrts in München, bisher aus dem Staatseisenbahn- 
dienst beurlaubt, unter Verleihung des Charakters als Geh. 
Baurat, dem Landbauinspektor Timmermann in Wongrowitz, 
sowie den Reg.-Baumeistern Walter Haberland in Berlin 
(Maschinenbaufach), Dr.-Ina. Hans Waag zur Zeit in Florenz 
und Willy Hoffmann in Berlin (Hochbaufach). 

Aus dem Staatseisenbahndienst ausgeschieden: 
der Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Fritz Grunewald 
infolge Ernennung zum Kgl. Oberlehrer an der höheren 
Maschinenbauschule in Aachen. 

In den Ruhestand getreten: der Kreisbauinspektor 
Geh. Baurat Reissner in Osnabrück. 


Bayern. 


Ernannt: zu Eisenbahnassessoren der geprüfte Staats- 
baupraktikant Hermann Beckh in München bei der Eisenbahn- 
betriebsdirektion Nürnberg, die geprüften maschinentechn. 
Praktikanten Friedrich Hörmann in Regensburg bei der 
Betriebswerkstätte Augsburg und Johann Hübner in München 
bei der Zentralmagazinverwaltung Nürnberg. 
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Befórdert: zum Zentralwerkstättendirektor bei der 
Zentralwerkstätte Aubing der Obermaschineninspektor Franz 
Wagner in Nürnberg, zum Oberbauinspektor in Schweinfurt 
der Direktionsassessor Dr. Jakob Zinsmeister, zum Ober- 
maschineninspektor bei der Zentralwerkstätte in München 
der Direktionsassessor Heinrich Krámer und zum Direktions- 
assessor bei der Betriebswerkstátte in Augsburg der Eisen- 
bahnassessor August Fried. 

Verliehen: die erledigte Assessorstelle bei dem Land- 
bauamte Rosenheim dem Staatsbauassistenten Albert Haug 
in Bayreuth. 

Versetzt: die Direktionsassessoren Georg Schmid in 
Augsburg zur Bahnstation Gunzenhausen unter Uebertragung 
der Funktion des Vorstandes und Karl Windstofser in Augs- 
burg zur Zentralwerkstátte Nürnberg, der Eisenbahnassessor 
Rudolf Keller in Nürnberg zur Betriebswerkstátte Regensburg. 

In den Ruhestand versetzt: unter Verleihung des 
Titels Oberregierungsrates der Zentralwerkstätte- 
direktor Franz Michell in Regensburg. 


eines 


Sachsen. 


Versetzt: der Baurat Schönherr beim Baubureau Aue 
zur Bauinspektion Döbeln II. 


Baden. 

Ernannt: zum Hochbauinspektor der Bureauvorsteher 
Eisenbahnarchitekt Ernst Holtzmann. 

Verliehen: der Titel aufserordentl. Professor dem 
Privatdozenten in der Abteilung für Elektrotechnik an der 
Techn. Hochschule in Karlsruhe Ole Sivert Bragstad aus 
Inderöen. 

Hessen. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat beim Ueber- 
tritt in den Ruhestand dem Eisenbahndirektor Ampt, bisher 
Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion in Mannheim und 
der Charakter als Professor dem Privatdozenten für Bau- 
kunst an der Techn. Hochschule Dr.-Jna. Ernst Vetterlein 
in Darmstadt. 

Elsafs-Lothringen. 

Versetzt: die Kreisbauinspektoren Flaisch von Saar- 
union nach Rappoltsweiler und Villinger von Rappoltsweiler 
nach Weifsenburg. 


Bei der Gutehoffnungshütte, Aktienverein für Berg- 
bau und Hüttenbetrieb, Oberhausen 2, (Rheinland), ist die 
dem Hauptkassierer Wilhelm Lueg zu Sterkrade und dem 
Bureauvorsteher Heinrich Wullenkort zu Oberhausen er- 
teilte Kollektiv-Prokura durch den Tod beider Herren 
erloschen. Die Firma hat ihren kaufmännischen Beamten 
Wilhelm Kempchen, Heinrich Klemme und Diedrich Kuhlmann 
Handlungsvollmacht erteilt Die Herren sınd ermächtigt, 
die Firma „in Vollmacht“ zu zeichnen und zwar je gemeinsam 
mit einem Vorstandsmitgliede, einem Prokuristen oder einem 
Handlungsbevollmächtigten. 


Gestorben: der Geh. Baurat Bauer, Vertreter des 
Elbstrombaudirektors in Magdeburg und der Gewerbe- 
referendar Richard Wiedemann und der Ingenieur F. Hugo 
Hoppe in Charlottenburg. 


0000000000000000 
Oberingenieur 


(Brückenbau) 


für ein grofses sächsisches Werk gesucht, 
welcher theoretisch gut gebildet und längere 
praktische Erfahrung besitzt, um Bureau und 
Betrieb selbständig zu leiten. Bewerbungen 
o an die Exped. d. Zeitschrift unter No. 88 erbeten. 


- — ——— —ÓM 
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Die Organisation und Arbeitsmethoden eines modernen industriellen Werkes.*) 


Die Baldwinsche Lokomotiv-Fabrik in Philadelphia 
gehórt zu denjenigen amerikanischen Werken, die in 
Bezug auf moderne Arbeitsmethoden und Organisation 
in den Vereinigten Staaten als tonangebend zu bezeichnen 
sind. Mr. W. Henszey, der längere Jahre in der Fabrik 
tätig war, berichtet in einem Vortrage wie folgt. 


Die Baldwinsche Lokomotivfabrik beschäftigt z. Z. 
etwa 15500 Mann, welche in 20 verschiedenen Departe- 
ments verteilt sind. Die Leitung des Betriebes erfolgt 
durch einen Betriebschef Superintendent, 4 Assistenten 
(Betriebsingenieure) und 20 Werkmeister. In An- 
betracht der grofsen Ausdehnung des Werkes ist das- 
selbe in 2 sog. Divisionen eingeteilt, eine óstliche, die 
Gebäude im Osten der 15. Strafse und eine westliche, 
dieselben im Westen der 15. Straíse umfassend; aufser- 
dem gehóren zu der letzten Division die neuen Werk- 
stätten an der 26., 27. und 28. Strafse. 


Jeder Division steht ein Betriebsingenieur mit den 
entsprechenden Werkmeistern vor. 


Die óstliche Division umfafst u. a. die Montage, 
welche allein 2500 Mann beschäftigt; diese Werkstatt 
ist im Stande, 50 Lokomotiven in der Woche fertig zu 
stellen. Zu der Leitung dieser Abteilung gehören ein 
Werkmeister, 2 Assistent- Werkmeister und 20 Track- 
forman (Standvorarbeiter). Jeder dieser Standvorarbeiter 
ist spezialisiert, etwa zum Steuerung einstellen, Dampf- 
proben und dergl. Diesen sind endlich wiederum 
sog. Kolonnenführer unterstellt. Letztere haben ihre 
Arbeiter zu wählen, stehen denselben vor und sind 
teilweise sog. Kontrakters. Das Kontrakter-Lohnsystem 


*) Obiger Titel wurde zu einem Vortrag von Mr. Wilmer 
Henszey gewählt, den dieser vor kurzer Zeit im Franklin Institut 
zu Philadelphia hielt. Auf Wunsch der Redaktion hat der Unter- 
zeichnete diesen Vortrag bearbeitet und stellenweise ergänzt. 


Die Baldwinsche Lokomotiv-Fabrik ist das grölste Privatunter- 
nehmen dieser Art in Amerika. Im Gegensatz zu der bekannten 
guten Organisation, steht die Einrichtung der Fabrik und die Anlage 
der Gebäude. Die Gründe der schlechten Gebäudeanlage beruhen 
in den örtlichen Verhältnissen der Fabrik, da dieselbe in der Stadt 
liegt und die Vergröfserungen nach der Höhe erfolgten mufsten. Die 
meisten Fabrikgebäude sind daher 3—4 Stock hoch, die Räume 
sind recht dunkel und der vorbandene Platz mufs möglichst voll- 
ständig ausgenutzt werden. Die Baldwinsche Fabrik kann sich daher 
in Bezug auf Einrichtung und allgemeine Anlage nicht mit den 
Fabriken der American Locomotiv Comp. zu Dunkirk, Schenectady 
messen, welche Raum genug zur Verfügung hatten, sich in der 
"Ebene auszudehnen. 

Inhaber der Fabrik sind 7 Teilhaber und lautet der Name der 
Firma auch Burnham Williams & Co. Die Fabrik wurde 1832 von 
Mattbias Baldwin gegründet, die Fabrikation wuchs enorm, 1861 
war die tausendste Lokomotive gebaut, 1880 die fünftausendste, 
1889 die Zehntausendste und 1902 die Zwanzigtausendste. 200 
Lokomotiven wurden allein im Oktober 1903 gebaut. Die Gesamtan- 
zahl der fertig gestellten Lokomotiven betrug im Jahre 1903 2000 Stck., 
d. h. soviel als in den ersten dreifsig Jahren. Die Zahlen über die 
Leistungsfähigkeit der amerikanischen Lokomotivfabriken klingen 
enorm; man darfaber nicht vergessen, dafs in Amerika einschliefslich 
Mexiko und Canada z. Z. eigentlich nur zwei grofse Lokomotiv- 
fabriken vorhanden sind, die den gesamten Bedarf an groisen Loko- 
motiven decken müssen. Es sind dies die Baldwinwerke und die 
American Locomotive Comp. zu welch’ letzterer noch Rogers-Werke 
hinzukommen, sodafs dieselbe insgesamt 10 Werke besitzt. Die 
leistungsfähigsten Werke der American Comp. sind die zu Schenectady, 
Dunkirk und Pittsburg mit einer täglichen Leistung von 2--3 Loko- 
motiven. Canada hat nur 2 kleinere Lokomotivwerkstätten, die 
Canadian Locomotive Comp. zu Kingston und Canada Foundry zu 
Torento, die nebst dem Montreal Werk der American Company 
und andern amerikanischen Werken den Bedarí für Canada decken. 


Aufser den beiden erwähnten grofsen Lokomotivfabriken gibt 
es noch kleinere Fabriken für Spezial-Lokomotiven, wie Porter 
in Pittsburg für Schmalspurbahnen, Lima-Locomotiv-Works, Davenport- 
Works, deren Leistungsfähigkeit aber kaum eine führende Rolle 
spielt. Ich bin leider nicht in der Lage, die l.eistungsfähigkeit 
der europäischen kontinentalen und englischen Lokomotivfabriken, 
mit den amerikanischen Werken zu vergleichen, da mir die Zahlen 
fehlen, man dürfte aber kaum fehl gehen, wenn man annımmt, dafs die 
europäischen Werke mehr Lokomotiven bauen, als die amerikanischen 
Werke. 


ist in den Baldwin-Werken in den verschiedensten 
Abteilungen durchgeführt, natürlich auch die Stückarbeit. 

Es soll nun dasKontrakt- oder Stückarbeitslohnsytem 
in den Baldwinschen Werken erklärt werden. Jedes 
Departement der Fabrik bearbeitet ein ganz bestimmtes 
Lokomotivteil. Durch sorgfältiges Studium ist die Fabrik 
in der Lage, die genaue Zeit zur Bearbeitung des Stückes 
sicher festzulegen und damit auch den Preis für das 
Stück. Die Fabrik gibt dann dem Kontrakter einen 
etwas höheren Preis und er setzt alsdann den eigentlichen 
Stückwerkslohn für seine Arbeiter fest, das Plus ist sein 
Verdienst. Der Vortragende hebt hervor, dafs dieses 
Lohnsystem vielfach von anderer Seite als unzweck- 
mälsig bezeichnet wäre, denn sobald es dem Arbeiter 
gelänge, ein Stück in kürzerer Zeit herzustellen, als 
angenommen, damit sein Verdienst sich steigere, so 
würde er mifstrauisch, da er wohl wisse, dafs der Akkord 
gekürzt würde. Die Baldwinsche Betriebsleitung be- 
hauptet aber, dafs bei sorgfältiger Leitung Kürzungen 
nie vorkommen können, und dafs in ihrer Fabrik die 
Leute mehr Geld verdienen und Arbeit verrichten, als 
sonstwo in ähnlichen Fabriken, weshalb sie auch noch 
nie einen Streik gehabt hätten. 

Die Baldwinschen Werke kehren sich nicht daran, 
ob ihre Arbeiter einer Union oder keiner angehören, 
dieselben haben sich nach dem Fabrikreglement zu ver- 
halten, und sollte ein Arbeiter versuchen, Unzufriedenheit 
unter seinen Mitarbeitern hervorzurufen, so wird er ge- 
meldet und unverzüglich entlassen. 

Vielfach wird gefragt, ob die Baldwinschen Werke 
nicht Unannehmlichkeiten hätten, wenn sie Arbeiter 
mit speziellen Kenntnissen befördern. Die Fabriks- 
leitung beantwortet diese Frage mit „ja“ und haben 
derartige Vorkommnisse dazu geführt in den letzten 
4 Jahren ein neues System zur Ausbildung von Prakti- 
kanten bezw. Lchrlingen ins Leben zu rufen, welches hier 
kurz beschrieben sei, da es sich vorzüglich bewähren soll. 

Die Praktikanten werden in 3 Klassen eingeteilt, 
L, II. und II. Klasse. Um Praktikant erster Klasse zu 
werden, mufs der betreffende 17 Jahre alt sein, eine 
Volksschule besucht haben und 4 Jahre in der Werk- 
statt arbeiten. Während dieser Zeit darf er nicht 
lánger als 3 Monate bci einer gewissen Arbeit verbleiben 
und wird nach und nach durch sämtliche Werkstätten 
kommen. Während der Schulzeit ist er ferner verpflichtet 
2 mal in der Woche an einem speziellen Kursus im tech- 
nischen Zeichnen und der Mechanik teilzunehmen. Er 
erhält von 3—6 $ 60 Cts. die Woche und nach Vollendung 
seiner Lehrzeit 250 $. 

Ein 2. Kl. Praktikant mufs Absolvent einer höheren 
Mittelschule sein; er nimmt an denselben Arbeiten teil 
als ein 1. Kl. Pratikant, mufs ebenfalls 2 mal die Abend- 
schule besuchen und beläuft sich sein Einkommen aut 
4 $ 20 Cts. — 6,60 die Woche und nach Vollendung seiner 
Lehrzeit 200 8. 

Ein 3. Kl. Praktikant mufs Absolvent einer ancr. 
kannten hohen technischen Schule oder Universität 
sein. Er arbeitet 2 Jahre, erhält von 9—12 $ die Woche, 
braucht an keiner Abendschule teilzunehmen und erhält 
ebenfalls eine aber nicht festgesetzte Summe nach Ablauf 
seiner 2 Dienstjahre. 

Die Baldwinschen Werke beschäftigen zwischen 
400—500 solcher Praktikanten und sind mit dem System 
sehr zufrieden, da hierdurch ein guter allgemein ge- 
bildeter Stand von jungen Arbeitskräften herangezogen 
wird. 

Die Firma gibt an, dafs die Leute immer das 
Interesse der Firma wahren, mögen sie auch vielleicht 
die Fabrik verlassen, gerade wie ein Collegeman für 
seine Schule. Seine Ausbildung wäre auch eine gute 
für den zukünftigen Eisenbahndienst, es sei diese Ein- 
führung auch jedenfalls eine gute nicht zu unterschätzende 
Geschäftsspekulation. 

Aufser der Ausbildung von jungen Leuten kommen 
noch andere Dinge in Frage, die von einer vorwärts 
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strebenden Fabriksleitung zu beobachten sind und 
zwar zunächst Einrichtungen, um auf die schnellste 


und beste Art Arbeitsstücke zu bearbeiten. Zu 
diesem Zwecke werden die Vorsteher der ein- 
zelnen Abteilungen jährlich ein bis zweimal auf 


die Reise geschickt um sich anderweitig umzusehen, 
sowohl Arbeitsmethoden anderer Fabriken zu beobachten, 
als auch Werkzeugmaschinenfabriken zu besuchen. 
Kann ein Ressortchef nachweisen, dafs er durch neue 
Maschinen billiger und besser arbeiten kann, so wird 
ihm ohne Frage eine derartig gewünschte Maschine 
beschafft. Während der letzten 5 Jahre sollen speziell 
in der Einführung von pneumatischen und hydraulischen 
Werkzeugen enorme Summen, bis zu 1000000 $ jährlich 
an Arbeitslöhnen erspart worden sein. Weiter wird 
in den Baldwin-Werken ein spezielles Augenmerk auf 
Einführung von gutem Werkzeugstahl Wert gelegt; so 
soll durch Einführung von Burgess & Sanderson 
Special Stahl die Leistungsfähigkeit der Werkzeug- 
maschinen um 30 bis 50 pCt. erhöht worden sein. Alle 
von diesem Stahl gemachten neuen Werkzeuge er- 
lauben höhere Geschwindigkeiten und Vorschub. *) 


Der Vortragende weist darauf hin, dafs er auf einer 
Reise nach England, Rufsland und Schweden, noch recht 
altmodisch eingerichtete Lokomotivfabriken gesehen 
hätte, es wäre daher kein Wunder, dafs Amerika trotz 
grofser Frachten und Zölle, Lokomotiven für diese Länder 
schneller und um 10—20 pCt. billiger bauen könnte, als 
die betr. Firmen im eigenen Lande. Insbesondere habe 
er gesehen, dafs die einzelnen Arbeitsstücke auf recht 
umständlichen Wegen transportiert würden, da es an 
den nótigen Hebezeugen fehlte.**) 


*) Es ist richtig, dafs man in Amerika viele Verbesserungen 
macht, namentlich an Werkzeugmaschinen und unter Hinzuziehung 
von gutem Werkzeugstahl, d. h. es werden kräftige Maschinen an- 
geschafft, die mehr leisten als alte. Immerhin darf man solchen 
Erzählungen keinen Glauben schenken, wie z. B. dem Herrn 
M. Goldberger erzählt wurde, dafs der Amerikaner eine eben erst 
gekaufte Maschine wegwirft, wenn in kurzer Zeit ein besseres 
Modell auf den Markt kommt (s. Glasers Annalen 1904, No. 649, 
S.18). Der Amerikaner wird dann wohl eine neue Maschine 
kaufen, wenn die bessere Type eine Mehrleistung von mindesten 
20 pCt. erreicht. Man findet drüben vielfach noch Hobelmaschinen, 
wie in europäischen Werkstätten, die man durch besser arbeitende 
Fräsmaschinen ersctzen könnte. Meist stehen aber solche Maschinen 
noch verhältnismäfsig hoch zu Buch und man baut dieselben dann 
zu Fräsmaschinen um. Speziell befalst sich damit die Firma 
Adams & Comp.; ein Zeichen, dafs man drüben auch noch alles 
verwendet, was noch einigermafsen Wert hat. 


**) Dafs amerikanische Lokomotivfabriken in manchen Fällen billiger 
und schneller liefern können als europäische Firmen, ist nicht schwer 
zu verstehen. Die Konstruktion amerikanischer Lokomotiven ist im 
allgemeinen einfacher, man denke nur an den Rahmen, bei welchem 
aulserdem noch Schrotteisen fast ausnahmslos verwendet wird; 
auf die weniger saubere und durchgeführte Bearbeitung der einzelnen 
Teile habe ich schon früher in diesem Blatte hingewiesen. Mit 
der Billigkeit der Lokomotiven hängt dann natürlich auch die Lebens- 
dauer zusammen, vielfach sind es nicht die billigeren Preise, die 
die amerikanischen Lokomotivfabriken zum Exportgeschäft bevorzugten, 
sondern kurze Liefertermine. Bei den amerikanischen Lokomotiven 
mögen die Konstruktionsdetails für kurze Lieferfristen und billige 
Preisstellung von groísem Einflufs sein. 


Der Barrenrahmen ist, abgesehen von den Konstruktions- 
verhältnissen, im Material billiger als der europäische Plattenrahmen, 
da man wie gesagt Schrott verwendet, der in Paketen geschweilst 
wird. Die Schmiedearbeit ist allerdings teuer, gleicht sich aber bei 
der Montage durch geringere Arbeiten. und Zeitgewinn wieder aus, 
da das Anpassen der vielen Winkel, Bohren von Löchern usw. auf 
ein Minimum beschränkt wird. Bekanntlich gibt es am Barrenrahmen 
nur 3 Querverbindungen, den hinteren Bufler- resp. Zugkasten, den 
Gleitstangenträger, der gleich als mittlerer Kesselträger ausgebildet 
ist, und das Sattelstück der Cylinder in bekannter Form. Die An- 
sichten über Vor- und Nachteile des Barren- bezw. Plattenrahmens 
sind noch sehr geteilt. Als Vorzug könnte man bei dem ersteren 
die leichte Zugänglichkeit des bei amerikanischen Lokomotiven 
immer innen liegenden Triebwerkes angeben; als Nachteil dagegen 
die geringe gegenseitige Stabilität der Barren. Die Tendenz Stahl- 
gulsrahmen einzuführen, macht sich immer mehr bemerkbar und füge 
ich hier eine Zusammenstellung über die Ende 1904 zur Anwendung 
gelangten Rahmenkonstruktionen und deren Verteilung auf Bahn- 
gesellschaften bei. Diese Zusammenstellung wurde von der Master 
Mechanic’s Association auf der letzten Versammlung zu Saratoga vor- 
gelesen und lautet wie folgt: 
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Der Vortragende geht dann über zur Verwaltung 
der Baldwin-Werke. So gibt er ein kurzes Bild, wie 
bei Bestellung von einer bestimmten Klasse von Loko- 
motiven der Gang der Arbeiten erfolgt. Vorgedruckte 
Listen werden ausgefüllt mit dem Datum der Bestellung, 
des Liefertermines und spezialisiert für die Fertigstellung 
der einzelnen Teile in den verschiedenen Abteilungen. 

Die Bezeichnung der verschiedenen Klassen von 
Lokomotiven erfolgt durch Kombination von verschie- 
denen Buchstaben und Zahlen, wie für Cylinderdurch- 
messer, Hub, Raddurchmesser, Achsenzahl usw. Nach 
Ausfüllung der Listen gehen dieselben in das technische 
Bureau, wo die Zeichnungen in Angriff genommen, 
sowie die Materialien für das Einkaufsbureau zur Be- 
stellung ausgezogen werden. Jeder Werkmeister und 
Abteilungschef erhält ebenfalls genau ausgefüllte 
Listen über Liefertermine und Fertigstellungstermine der 
Einzelheiten, so daís jeder von den genannten Personen 
genau orientiert ist. Verspätungen von Anlieferungen 
werden genau vorgemerkt, so dafs man den Grund unter- 
suchen kann, warum rechtzeitige Anlieferung von irgend 
einer Abteilung nicht erfolgen konnte. 


Sind Barrenrahmen oder Stahlformgufsrahmen vorzuziehen? 
Gesamtzahl der Antworten 41. 

Fisenbahngesellschaften, die Stahlgufsrahmen vorziehen 18 

Barrenrahmen S 15 

ii , indifferent blieben . . . 8 

Die Antworten, bezogen auf die Lokomotiven der auf der Ver- 
sammlung vertretenen Gesellschaften: 


Stahlgufsrahmen . 11512 Lokomotiven = 55 pCt. 
Barrenrahmen . . 5613 » = 26 , 
keinem Material einen Vorzug 

gebend 4015 Á = 19 , 


Gesamtzahl 21400 Lokomotiven. 


Die Gesamtzahl der Lokomotiven in den U. S. A. beträgt etwa 
44000. Die Anworten hinsichtlich der Vorzüge des Konstruktions- 
materials bezogen sich also auf etwa 48 pCt. der Gesamtlokomotivzahl. 


Wer die Konstruktionsentwicklung des Stahlgufsrahmens 
beobachtet hat, wird gefunden haben, dafs sich derselbe immer mehr 
dem europäischen Plattenrahmen nähert. Tatsächlich wird der Stahl- 
gufsrahmen immer mehr Anwendung finden, da die früher vielfach 
vorgekommenen Brüche durch Herstellung eines vorzüglichen 
Gusses sehr nachgelassen haben (siehe Railroad Gazette March 3. 1905) 
und seitdem man den Rahmen durch Querverbindung an den 
stark beanspruchten Teilen wesentlich verstärkte. Hierzu kommen 
noch andere Momente, die für weitere Verbreitung des Stahlgufs- 
rahmens sprechen: vorkommende Brüche können durch das sich 
immer mehr und mehr einführende Goldschmidt’sche Schweifs- 
verfahren an Ort und Stelle ohne gröfsere Demontagen leicht 
repariert werden, ferner die Einführung der Heusingersteuerung, 
deren Vorzüge nunmehr auch drüben anerkannt werden. Sie làíst 
auch eine bessere Querversteifung der Rahmen zu, als dies bei einer 
innen liegenden Steuerung möglich ist. 

Von einer Massenfabrikation der amerikanischen Lokomotiven 
kann nur gesprochen werden, wenn man berücksichtigt, dafs 
fast der ganze Bedarf von Lokomotiven von den Vereinigten Staaten, 
Canada und den Mexikanischen Bahngesellschaften, wie bereits er- 
wähnt von nur 11 Lokomotivfabriken gedeckt wird. Ferner kommt 
eine Massenfabrikation in Frage, wenn von einer Lokoinotivtype eine 
bedeutende Anzahl immer wieder an ein bestimmtes Werk vergeben 
wird. Wer aber glaubt, in Amerika Normaltypen zu finden, welche 
die Werkstattausführung erleichtern, ist im Irrtum. Bei den mehr 
als 50 grofsen Eisenbahngesellschaften, die teilweise ein Strecken- 
gebiet bis zu 10000 Meilen besitzen, liegt es auf der Hand, dais 
eine Unmenge verschiedener Lokomotivklassen gebaut werden mufs, 
die sich den entsprechenden Verkehrs- und Geländeverhältnissen 
anpassen. Die technischen Bureaux der amerikanischen Fabriken 
sind oft mit mchr als 100 Leuten besetzt, deren Arbeiten sich fast 
ausschliefslich auf Aenderung von Detailkonstruktion beziehen, die 
von den cinzelnen Bahndivisions-Superintendenten gewünscht werden; 
von einer Normalisierung im strengen Sinne kann also im amerika- 
nischen Lokomotivbau keine Rede sein. Aufser den erwähnten Loko- 
motivfabriken kàmen noch grofse Eisenbahnwerkstátten in Betracht, 
die sich neben grolsen Reparaturen auch mit dem Neubau von Loko- 
motiven befassen. Erwähnenswert sind die Werkstätten der Pennsvl- 
vania R. R. zu Altoona, der Union Pacific zu Omaka, Nebr., der 
Canadian Pacific zu Montreal usw. 

Das Organisationssystem der Baldwin-Werke ist, wie Mr. Henszey 
hervorhebt, zu einem derartigen Betriebe unumgänglich notwendig; 
es gibt aber auch europäische Betriebe, die ähnliche Systeme von 
Organisation und Verwaltung besitzen, wenn auch vielleicht nicht 
in so detailliertem Maise; interessant ist die Ausbildung der 3 Prak- 
tikanten von verschiedenen Klassen. Auf die Organisation im allge- 
meinen in amerikanischen Fabriken habe ich in Glasers Ann. 1905, 
No. 661, S. 16 bereits hingewiesen. 
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Weiter verfügt die Baldwin-Lokomotivfabrik über 
eine ausgedehnte Versuchsstation. Dieselbe ist aus- 
gerüstet mit 2 Tinius - Oefen, Zerreifsmaschinen und 
einem vollständigen chemischen Laboratorium für che- 
mische Analysen; weiter sind Vorkehrungen getroffen, 
un Verdampfungs- und Indikatorversuche an Loko- 
motiven und stationären Maschinen vornehmen zu 
können. Fast alle Materialien gehen durch die Versuchs- 
station, wie Kesselbleche, Federn, Tenderbleche, Eisen, 
Stahl, Gufsstücke, Oel, Farbe usw. Kein Material wird 
von den Lieferanten angenommen, wenn dasselbe nicht 
den Bedingungen entspricht. Aufserdem sind Beamte 
in den einzelnen Hüttenwerken verteilt, die darauf zu 
sehen haben, dafs die vorgeschriebenen Bedingungen 
erfüllt werden und auch hauptsächlich die Fabrikation 
in Bezug auf rasche Anlieferung überwachen müssen, 
so daís die Liefertermine eingehalten werden. Die 
Aufsicht über sämtliche Werkzeugmaschinen obliegt 
wieder einem Stab von Leuten mit ihren Vorständen, 
so hat jede Abteilung einen Maschineninspektor oder 
Werkzeugmeister (tool boss). Teile, die leicht Brüchen 
unterworfen sind, werden auf Lager gehalten, so dafs 
nur kurze Störungen eintreten können. 

Eine Feuerwehr von 200 Mann hat die Aufsicht 
über das ganze Werk, die durchschnittlich 3 mal im 
Monat Brände zu löschen hat. Das Werk ist aus- 
gerüstet mit einem ausgedehnten Hydranten- und sog. 
Sprinckler-System, welches mit Hochdruckpumpen in 
Verbindung steht. 

Der in den Werkstätten auftretende Schmutz ein- 
schliefslich der kleinen Abfälle, Dreh-, Bohr- und Feil- 
spähne usw. kommt erst in einen Separator, um sodann 
an Händler verkauft zu werden. Der grofse Abfall, 
Bleche und grófsere Eisenstücke und dergl. wandern 
in Behälter, die direkt über einem Gleise gebaut sind. 
Die Böden sind beweglich, so dafs bei untergestelltem 
Eisenbahnwagen die Beladung der Wagen selbsttätig 
erfolgen kann. 

Die Kraftwerke des Etablissements werden be- 
aufsichtigt von dem sogenannten Highway-Departement, 
welches auch die Verantwortlichkeit über die elektrische 
Licht- und Kraftanlage und deren Reparaturen zu über- 
nehmen hat. Es befinden sich 4 Kraftstationen in dem 
Werke und zwar eines an der Broad Street und je 
eines an der 16., 17. und 27. Strafse. Jede Kraftstation 
ist einem Obermaschinisten unterstellt, welcher tägliche 
Rapporte an das Highway Departement über Kraft- 
verbrauch, sowohl der Dampfanlage, wie auch den 
Luftverbrauch der Kompressoren in stündlichen Inter- 
vallen abzugeben hat. Die Kesselanlage besteht aus 
31 Kesseln, welche im Stande sind, Dampf für 10 684 PS 
zu schaffen. Davon werden zum Betriebe benötigt etwa 
8100 PS, ferner sind vorhanden 108 Dampfmaschinen, 
Pumpen und Luftkompressoren. 
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Wie bereits mitgeteilt, sind rund 15500 Mann in 
den Baldwinschen Werken beschäftigt und wird die 
Arbeitszeit und der Lohn der verschiedenen Arbeiter 
vom sogenannten „Zeitdepartment“ kontrolliert. 


Jeder Mann hat eine Nummer, wie allgemein ge- 
bräuchlich. Die Nummern in jeder Abteilung laufen in 
Kreisbewegung. Jeder Kontrakter hat ein sogenanntes 
Stückarbeitsbuch, in welchem er die Zeit und den täg- 
lichen Verdienst seiner Leute zu notieren hat. Die 
Arbeitszeit der Tagwerker ist eingeschrieben im so- 
genannten Tagwerkbuch, welches von dem sogenannten 
„Zeithalter“ (time clerk) geführt wird. Einmal in der 
Woche werden die Zcitrekorde von den Stückarbeitern 
und Tagwerkern vom Zeitdepartment abgefordert. Die 
einzelnen Posten werden dann auf vorgedruckten Bogen 
eingetragen und auf jede Lokomotive verteilt, gleichfalls 
erfolgt daselbst die Festsetzung des Lohnes für jeden 
Mann, welche dem Zahlungsdepartment übermittelt wird. 


Das Lohnbureau (Pay Department) bezahlt die Lohn- 
beträge in verschlossenen Düten, auf welchen die 
Nummer des Arbeiters, sein Name, der Betrag des 
Lohnes und etwaige Abzüge vorgedruckt sind. Der 
gewöhnliche Zahltag ist Freitag, ausgenommen wenn 
Feiertage in die Woche fallen. Bezahlt wird bei Baldwin 
in baarem Geld (nicht in Checks, wie in Amerika auch 
üblich) um Irrtümer zu vermeiden. Nachdem die Düten 
gefüllt, werden sie verschlossen und in Kasten sortiert, 
welche so eingerichtet sind, dafs die for tlaufenden 
Nummern leicht zu ersehen sind. Jeder Kasten kann 
etwa 200 Düten aufnehmen und steht er dann für den 
sog. Zahlmeister bereit. Zwei Zahlstationen befinden 
sich in der Montage, an der Broad Street, eine an der 
17. Strafse und endlich eine an der Hamilton Street. 
Am Freitag abend stellen sich die Leute in langen 
Reihen nach den Nummern auf und 5 Minuten nach 
6 Uhr erfolgt die Auszahlung. Es sind vorhanden: 
8 Zahlmeister, dementsprechend 8 Reihen von Arbeitern 
Meister und Hülfsmeister haben die Aufsicht der Ordnung 
über die Leute in der Reihe. Jeder Mann, der den 
Zahltisch passiert, ruft seine Nummer dem Meister zu 
und seinen Namen dem Zahlmeister, welcher ihm seine 
Düte übergibt. Es soll auf diesem Wege möglich sein, 
sämtliche Arbeiter in ungefähr 30 Minuten auszuzahlen. 


Der Vortragende weist noch darauf hin, dafs es 
Prinzip der Fabriksleitung sei, die Leute als Männer 
und nicht als Maschine zu behandeln und jedem An- 
gestellten Gelegenheit zu geben, mit den Vorgesetzten 
in Verbindung zu treten, wodurch es möglich sei, viele 
Streitigkciten und Unzufriedenheit auf gütlichem Wege 
zu schlichten. Es soll daher in diesem Werk noch nie 
gestreikt worden sein, ein Ergebnis, mit dem sich wohl 
wenige Firmen rühmen kónnen. 

Nüscheler. 


Zur Frage der dali Be Abnutzung der Bahnschienen. 


Von R. Scheibe, Baurat, Dresden. 
(Mit 3 Abbildungen.) 


Es wird gestattet sein, der in Heft 5 dieser Zeitschrift 
vom l. März d. J. enthaltenen Meldung über die Tat- 
sache des Vorkommens wellenfórmiger Abnutzungen 
der Schienenkópfe auch bei Lokomotivbahnen noch 
folgendes hinzuzufügen: 

Die Analogie in der Erscheinung der „blanken 
Stellen“ auf den Köpfen einzelner Schienen bei Haupt- 
bahnen mit derjenigen auf einzelnen Rillenschienen 
oder grófseren Gruppen derselben bei Strafsenbahnen, 
lafst wohl den Schlufs zu, dafs diesen gleichen Wirkungen 
wohl auch wenigstens annähernd gleiche Ursachen zu 
Grunde liegen müssen. 

Da die von verschiedenen Seiten für das Auftreten 
der auffälligen Erscheinung bei Strafsenbahnen be- 
zeichneten notwendigen Voraussetzungen und vor- 
handenen Bedingungen bei den Lokomotivbahnen nicht 
vorliegen, hier aber, wenn auch bei einem verhältnis- 
mäfsig selteneren Vorkommen, die Buckelbildung ebenso 


ausgeprägt ist, so mufs die Veranlassung hierzu not- 
wendig auf einem anderen und zwar auf einem Gebiete 
gesucht werden, das der Hauptbahnschiene wie der 
Strafsenbahnschiene gemeinsam ist, und das kann nur 
der Walzprozefs sein. — 

Die meisten der bisher gegebenen Erklärungen 
gipfeln darin, das gleitende Reibung oder infolge von 
Schwingungen, periodisch verschieden stark wirkende 
rollende Reibung fräsende Angriffe der Radreifen 
auf die Schienenkopfoberfläche ausüben, wobei die 
Voraussetzung gemacht wird, dafs die Einzelangrifte 
der Räder aller aufeinander folgenden Züge immer 
wieder genau dieselben Stellen des Schienenkopfes 
treffen, da im andern Falle doch diese charakteristische 
Wirkung verwischt werden mülste. Nimmt man einmal an, 
dafs diese Voraussetzung wirklich eintrifft und die Ver- 
tiefungen in der Lauffläche auf diese Weise entstanden 
wären, so würden folgende Erwägungen am Platze sein: 
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Die Lauffläche des Kopfes einer neuen Eisenbahn- 
schiene ist eine Zylinderfläche, die Lauffläche des 
Fahrzeugrades eine von der Zylinderfläche nicht sehr 
erheblich abweichende Kegelfláche. Die Spur der 
Durchdringung zweier mit gekreuzten Lángsachsen auf 
einander drückenden Zylinderflächen ist eine Ellipse. 
Die Längsachse dieser Ellipse wird parallel der Längs- 
richtung der Schiene liegen, so lange das Verhältnis 
des Radhalbmessers zu dem Halbmesser der Schienen- 
lauftläche das jetzt übliche grofse ist. Wenn aber die 
Durchdringungsellipse d. h. die Ausschleifungsspur mit 


Abb. 1. 


ihrer Längsachse senkrecht zur Schienenlänge läge, 
also mehr der wirklichen beobachteten Erscheinung 
sich näherte, so müfste der Radhalbmesser wesentlich 
kleiner sein als der Halbmesser mit dem die Schienen- 
kopflläche gekrümmt ist. Das ist bei Eisenbahnen nie 
der Fall. Man kann sich aus jeder auf einer Eisen- 
bahnschiene zurückgelassenen Spur eines Lokomotiv- 
rades, das auf der Schiene „getrommelt“ hat, überzeugen, 
dafs die Schleifwirkungen der Räder auf den Schienen 
das Vorgesagte bestätigen. 

Es darf infolgedessen behauptet werden, dafs 
Schleifwirkungen der Fahrzeugräder auf Eisenbahn- 
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schienen ein anderes Bild (und zwar ein solches Abb. 1) 
auf den Schienenkópfen ergeben müfsten als es wirklich 
beobachtet wird (Abb. 2). Bei Strafsenbahnschienen, 
bei denen die Fahrfläche eine ebene oder nur ganz 
schwach gewölbte ist, kann dieser Unterschied allerdings 
nicht so scharf wie vorstehend nachgewiesen werden. 
Die „blanken Erhöhungen“ besitzen nicht die aus- 
gesprochen ellipsoidische Form sondern eine mehr 
oder weniger verwischte (Abb. 3). 


Der Beweis, dafs aber auch hier eine ausschleifende 
Wirkung der Fahrzeugräder nicht die Ursache zu der 
Buckelbildung gewesen sein kann, scheint darin gegeben 
zu sein, dafs nicht, wie es dann der Fall sein müfste, 
die tiefen Stellen, sondern eben auch wie bei den 
Eisenbahnschienen die hohen blank gefahren, die tiefen 
aber dunkler sind. — Letzteres könnte nicht der Fall 
sein, wenn sich durch Betriebseinflüsse eine Schleif- 
wirkung immer an denselben Stellen wiederholen 
würde. 


Wenn man hiernach als wahrscheinlich annehmen 
kann, dafs der Wellenerscheinung bei beiden ver. 
schiedengestalteten Schienenarten nicht verschiedene 
Ursachen zugrunde liegen werden, so bliebe doch noch 
der Erklärungsversuch übrig, wie denn die in No. 5 
dieser Zeitschrift vom 1. März behauptete Entstehung 
von dichteren Stellen auf der Lauffläche des 
Schienenkopfes beim Walzprozesse zustande kommen 
kann. 

Man wird vielleicht nicht fehlgehen, wenn man 
hier Verdichtung durch Materialverschiebungen, d. h. 
Faltenbildungen in der äufsersten Kopfschicht in ge- 
wissen Abständen annimmt, die bei Richtungsänderungen 
des Walzstückes während des Verlassens der Walze 
sich ergeben können. Diese Stoffanhäufungen können 
dann beim letzten Durchgang durch die Walzen in die 
Schienenoberfläche wieder eingedrückt werden und 
damit wäre die dichtere Stelle und der Anfang zur 
Wellenbildung gegeben. 


Da dieser Vorgang nur bei einzelnen Walzstücken 
eintritt, so würde damit auch das nur vereinzelte 
Vorkommen der Erscheinung in den Gleisen erklärt 
werden können. 


Streckenblockstation. 


Bauart Zimmermann & Buchloh, Berlin. 
(Mit 4 Abbildungen.) 


Auf der Ausstellung in St. Louis war von der 
Firma Zimmermann & Buchloh in Berlin im Auf- 
trage der Königlich Preufsischen Eisenbahn-Verwaltung 
eine Streckenblockstation nach den für zweigleisige 
Hauptstrecken gültigen Vorschriften in vierfeldriger 
Form ausgeführt. Dieselbe enthält für jede Fahrtrichtung 
ein End- und ein Anfangsstreckenblockfeld, einen Signal- 
hebel, ein einflügeliges Hauptsignal und eine Vorscheibe. 
Das Streckenendfeld ist mit einer elektrischen Druck- 
knopfsperre gekuppelt, welche über eine isolierte 
Schienenstrecke nebst Durchbiegungskontakt mittels 
Batteriestrom betrieben wird. (Vergl. Eisenbahn- Ver- 
ordnungsblatt 1899, Seite 255.) 

Der zur Bedienung der beiden Signale einer Strecken- 
blockstation bestimmte Apparat besteht aus zwei voll- 
ständig gleichen, jedoch in symetrischer Anordnung 
ausgeführten Einzelhebeln, die auf gemeinschaftlichem 
Fundament neben einander, also auch einzeln auswechsel- 
bar, montiert sind und unter einer abschliefsenden Deck- 
platte liegen, auf welch letzterer das vierfeldrige Strecken- 
blockwerk zur Aufstellung gelangt. 

Die in üblicher Weise aus Seilscheibe, Hebelschaft 
mit bequemem Seitenangriff und Federfalle zusammen- 
gesetzten Drahtzugstellhebel (Abb. I) drehen sich um 
cine feste Achse im Lagerbock 4, dessen Gleitbogen 
die Einschnitte für den Stein der Federfalle zur Fest- 
legung des Ilcbels in Ruhe- und Fahrtstellung enthält 


und dessen Oberteil gleichzeitig als flaches Gehäuse mit 
abnehmbarem seitlichen, verglasten "Verschlufsdeckel 
ausgebildet ist behufs Aufnahme der Sperr- und Kontakt- 
mechanismen. 

Den bestehenden Vorschriften entsprechend stehen 
die Signalstellhebel mit den innenliegenden beiden An- 
fangsfeldern des Streckenblockwerkes in derartiger Ab- 
hängigkeit, dafs sie bei geblocktem Anfangsfelde in Ruhe- 
lage gesperrt, bei entblocktem Felde dagegen frei sind, 
und dafs ferner der gemeinschaftliche Druckknopf der 
beiden für eine Fahrtrichtung zusammengehörigen Block- 
felder erst niedergedrückt werden kann, nachdem der 
Hebel und damit das Deckungssignal mindestens einmal 
auf Fahrt und wieder auf Halt gestellt worden sind. 
(Mechanische Druckknopfsperre.) 


Die Sperrung des Hebels in Haltlage durch Blockung 
des Anfangsfeldes geschieht durch die Sperrstange /, 
welche die Fortsetzung der normalen Sperrstange des 
Blockfeldes bildet, selbsttátigen (federnden) Rückgang 
nach oben besitzt, und mit ihrem kräftig ausgebildeten 
und gut gelagerten Unterende direkt in einen korre- 
spondierenden Verschlufseinschnitt v der  Hebelseil- 
scheibe 7 eintritt, wenn sie beim Blocken nieder- 
gedrückt wird. Die vordere Unterecke des Verschlufs- 
kastens übergreift zu diesem Zweck die Hebelseilscheibe, 
wobei die beiden Durchbrüche der Gehäusewände 
dichtschliefsend den Konturen des Scheibenkranzes an- 
gepalst sind. 
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Die mechanische Druckknopfsperre wird bewirkt 
durch einen Ansatz c an der Soest: f, der sich 
in Ruhelage (entblockt) auf den Oberschenkel des Sperr- 
hebels 4 aufstützt, sodafs die Sperrstange f also nicht 
drückbar ist. Dieser Sperrhebel 4 erhält sich dabei in 
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Ast z am Ende der Hebelstellbewegung so gedreht 
wird, dafs sein zweiter Arm den Sperrhebel 4 ausrückt, 
wobei der Winkelhebel e gleichzeitig die Abfangung 
durch den Sperrhebel Z verliert, nach oben schnellt und 
sich jetzt gegen den Sperrstangenansatz vc abstützt. 


Abb. 1. 
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Hebelwerk für Durchgangs-Blockstationen. 


seiner Ruhelage durch federnde Selbstabfangung mittelst . 
des Winkelhebels e. | 
Das Auslósen der Druckknopfsperre erfolgt beim | 
Umlegen des Stellhebels durch Betätigung des Auslóse- 
hebels g, der durch die Kulisse å in der Hebelscheibe 3 
zwangläufig geführt ist, und durch den ablenkenden 
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Leitungsweg 500 mm. 


Durch diese Drehung des Winkelhebels e wird 
gleichzeitig eine von der Signalhebelstellung nunmehr 
völlig unabhängige Festhaltung des ausgerückten Zu- 
standes des Sperrhebels 4 bewirkt, sodafs also der Stell- 
hebel selbst wiederholt gezogen und zurückgelegt werden 
kann. 
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Abb. 2. 
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Vorsignal. 


Bei nun folgender Abwärtsbewegung der 
Sperrstange /, also bei der nur in Ruhelage des 
Signalhebels möglichen Blockung, wird der 
Winkelhebel e in seine ursprüngliche Lage wieder 
zurückgedrückt, während gleichzeitig die Ab- 
stützung des noch ausgerückt bleibenden Sperr- 
hebels 4 auf den jetzt niedergedrückten Ansatz : 
der Sperrstange übergeht. Sobald dann infolge 
Entblockung die Sperrstange / wieder hochspringt, 
verliert also der Sperrhebel 4 auch diese Ab- 
stützung und wird durch den auf ihn wirkenden 
Federzug wieder in seine sperrende Grundlage, 
d. h. unter den Stangenansatz c zurückgebracht, 
wodurch die mechanische Druckknopfsperre von 
neuem hergestellt ist. 

Direkt neben dem mechanischen Sperrwerk 
angeordnet ist eine Kontakteinrichtung C, die 
infolge ihres Anschlusses an einen dritten Arm 
des Auslósehebels g gleichzeitig und zwanglàufig 
am Ende der Hebelstellbewegung mit betätigt, 
d. h. geschlossen wird und dadurch die Leitung 
des Batteriestromkreises für die Auslösung der 
am zugehörigen Endfeld vorhandenen elektrischen 
Druckknopfsperre an diese anschaltet. 

Diese vom Zuge selbst durch Schliefsung des 
Stromkreises (mittelst Schienenkontaktes) bewirkte 
Auslösung kann also nur während der Fahrt- 
stellung des Signalhebels eintreten. 

Die Kontakteinrichtung C wird den jeweiligen 
Schaltungsarten entsprechend mit 1 bis 3 Strom- 
schlufsstellen (» 7, »2 und m3) ausgeführt, die 
durch die Aufwärtsbewegung der Stange .S gleich- 
zeitig geschlossen werden und als Schleifkontakte 
ausgebildet sind, sodafs durch die hierbei bedingte 
ständige Blankreibung der Kontaktflächen ein stets 
sicherer Leitungsschlufs gewährleistet wird. Die 
Leitungsdrähte werden von hinten durch eine ent- 
sprechende Oeffnung im Fundament zwischen die 
beiden Hebelböcke eingezogen und von hier aus 
durch isolierte Löcher in dem Boden der Ver- 
schlufsgehäufse den einzelnen Kontaktklemmen 
direkt zugeführt, sodafs dieselben also voll- 
ständig geschützt liegen und doch bequem ein- 
zuführen sind. 

Die Stellhebel sind für gewöhnlich für 500 mm 
Leitungsweg eingerichtet, können aber auch für 
400 mm Leitungshub passend zur Ausführung ge- 
bracht werden. 

Die Abführung der Drahtzugdoppelleitungen 
erfolgt über Vertikalablenkungen, die auf dem 
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Fundament des Hebelwerks gleich mit an- 
geordnet und so durchgebildet sind, dafs sie 
in beliebiger Höhenlage unter dem Buden- 
fufsboden und für jede Abführungsrichtung 
passend, also direkt den jeweiligen Anforde- 
rungen des Aufstellungsortes ensprechend, 
eingestellt werden können. 

Die Befestigung des Apparates erfolgt 
zweckmäfsig direkt an einer Wand der 
Wärterbude mittelst kräftiger Wandansatz- 
winkel mit entsprechend starken Ankern oder 
Steinschrauben. Die Raumbeanspruchung, 
die an und für sich schon eine geringe ist 
gegenüber der anderer Apparatformen (Kurbel- 
werke) wird dadurch auf ein Minimum herab- 
gedrückt. Jedoch kann .der Apparat auf 
Wunsch auch vollständig freistehend zur 
Aufstellung gebracht werden, wobei er dann 
mit entsprechendem Erd- oder Mauerfunda- 
ment ausgerüstet wird. Das beschriebene 
Hebelwerk ist in Deutschland unter Nummer 
154334 patentiert. 

Die von dem Hebelwerk nach den 
Signalen und Vorscheiben ohne Unterbrechung 
durchgeführten Drahtzüge werden in ihrer 
ganzen Länge durch Spannwerke in der für 
den Betrieb erforderlichen Ruhespannung er- 
halten und bei Drahtbruch im Sinne der 
Haltstellung der Signale zwangsläufig in Be- 
wegung gesetzt. Die Spannwerke sind 
zwischen Stellwerk und Hauptsignal in der 
Nähe des ersteren in die Leitungen ein- 
gebaut. 

Die Leitungen sind im vorliegenden Falle 
grofsenteils unterirdisch in längsabgedeckten 
verzinkten Kanälen und über Umlenkungen 
geführt. 

Die nach Abb. 2 und 3 ausgeführten 
Vorscheiben und die Signale sind hinsicht- 
lich des eigentlichen Scheiben- bezw. Flügel- 
antriebes gleichartig ausgerüstet. Für beide 
Antriebe sind Seilrollen Z mit Hubkurven 
verwendet, von welch letzteren ein mit einer 
Laufrolle versehener Winkelhebel angetrieben 
wird, dessen freier Schenkel die Bewegung 
durch ein Gestänge nach der Signalscheibe 
bezw. dem Flügel überträgt. Aus der ge- 
zeichneten Haltstellung dreht sich diese An- 
triebrolle beim Umlegen des Signalhebels um 
90? an der Vorscheibe sowohl als am Haupt- 
signal, wodurch an beiden gleichzeitig das 
Fahrsignal eingestellt wird. 

Beim Vorsignal ist die Drahtleitung un- 
mittelbar an die Stellrolle 4 herangeführt, 
während bei dem Hauptsignal die Einschaltung 
einer Zwischenkonstruktion unvermeidlich ist, 
welche die durch die Wärmeschwankungen 
unter dem Einflufs des Spannwerks auftreten- 
den selbsttätigen Bewegungen der Drähte 
aufnimmt und eine etwaige Wirkung derselben 
auf die eigentliche Stellro:le verhindert. Diese 
nach Abb. 4 gebauten sogenannten kompen- 
sierenden Rollen bestehen aus 3 auf einer 
gemeinsamen Spindel G und in gemeinsamen 
Gufsbock A gelagerten Seilscheiben, deren 
eine — C — durch senkrecht nach oben 
führende Seile mit der Stellrolle (Abb. 2) 
in Verbindung steht, während die beiden 
anderen 32 je eine in jeden der beiden 
Leitungsdrähte so eingeschaltet sind, dafs bei 
den in gleicher Richtung verlaufenden und 
in beiden Drähten gleichwertigen Wärme- 
schwankungen diese Rollen 32 sich in 
gleichen Winkeln gegeneinander vordrehen, 
während sie bei der vom Signalhebel aus- 
gehenden Stellbewegung, bei welcher die 
Drähte sich gegeneinander bewegen, in 
gleichen Winkeln und im gleichen Sinne ge- 
dreht werden. Nun sind die 3 Rollen durch 
die Spindel G derart zu einander in Beziehung 
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gebracht, daís bei einer Verdrehung der beiden 
Rollen 77 gegeneinander eine Uebertragung der Be- 
wegung auf die Scheibe C nicht erfolgt, vielmehr nur 
eine Verschiebung der Axe G in ihrer Längsrichtung 
eintritt, während bei gleichgerichteter Drehung der 
Rollen 3 2 die Scheibe C durch die Spindel G mit den 
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Während die Stellbewegungen eine Verdrehung 
der Rollen 7 am Signal und an der Vorscheibe im 
Werte von 90° und damit vermöge des in diesem Falle 
in Wirksamkeit tretenden exzentrischen Kulissenastes 
die Fahrtstellung veranlafst, erfolgt beim Eintritt eines 
Drahtbruchs in Ruhestellung des ganzen Systems unter 


Abb. 4. 


Rollen gekuppelt ist, deren Drehung also in gleichem 
Sinne mitmacht. Dies geschicht durch die in die Spindel 
eingeschnittenen rechten und linken Gewindegänge, in 
welche die aus Stahl geformten an den Rollen 3 B 
befestigten Stücke D und Æ mit rechts- bezw. links- 
gängigem Muttergewinde eingreifen, während die 
Scheibe € auf dem vierkantig abgeflächten Teile der 
Spindel sitzt. 


Anwendung der 
kompensierenden Rollen an Mastsignalen 
bei Anwendung der Curvenscheibe. 
400 u. 500 mm Leitungshub. 


A 


dem Einflufs des Spannwerks eine Bewegung beider 
Rollen um 180°; Signal und Vorscheibe verbleiben in 
diesem Falle — wenn der ,Zugdraht^ gerissen ist — 
wegen des konzentrischen Verlaufs des alsdann in Frage 
kommenden Kulissenteiles in der Haltstellung. War der 
,Nachlafsdraht^ gerissen, so erfolgt Fahrtstellung im 
Sinne der Stellbewegung und vermóge des über 90° 
hinaus wieder einschwenkenden Kulissenastes an 4 als- 
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bald wieder Haltstellung an der Vorscheibe und am 
Signal. Eine Drehung der Scheiben 4 über 180? hinaus 
wird durch einen — beweglichen — Anschlag an den 
Rollen verhindert. Erfolgt der Bruch bei Fahrtstellung 
des Hebels und der Signale, so drehen sich hiernach 
die Stellrollen A in dem erstgedachten Falle um dreimal 
90? rückwärts, beim Bruch des Nachlafsdrahtes dagegen 
nur noch um 90? vorwärts, in beiden Fällen erscheint 
an beiden Masten das Haltsignal. 

Bei Drahtbruch zwischen Vorscheibe und Haupt- 
signal treten an ersterer die bereits beschriebenen Be- 
wegungen auf, am Hauptsignal dagegen die bei Wärme- 
schwankungen auftretende Dewegungsform und zwar 
über das gewöhnliche Mais hinaus, und die Spindel G 
verschiebt sich nach links (Abb. 4) soweit, dafs die 
Scheibe C’nicht mehr auf dem Vierkant verbleibt, sondern 
nur noch über dem rund angesetzten Ende der Spindel 
lagert; ist dies geschehen, so tritt das an der Rolle A4 vor- 
gesehene Zusatzgewicht in Tätigkeit und bringt diese 
und damit den Flügel in die Haltlage zurück, sofern 
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während des Drahtbruchs das Signal gezogen war, 
anderenfalls verbleibt die Rolle Z und das Signal in der 
Ruhestellung. 

Die betriebsfertige Wiederherstellung der Anlage 
nach cinem Drahtbruch geschieht, wenn der Bruch 
zwischen Stellwerk und Hauptsignal liegt, durch ein- 
faches Zusammenziehen der beiden Enden mittels des 
Flaschenzuges. An den beiden Signalen erscheint als- 
dann ohne Weiteres wieder das vor dem Bruch vor- 
handen gewesene Signalbild. Lag der Bruch zwischen 
Vorscheibe und Hauptsignal, so hat der Weichenschlosser 
auf dem Wege zur Bruchstelle am Signal zuvor die 
Klappe F (Abb. 4) abzunehmen und erst dann die Zu- 
sammenziehung und Verlötung der Drähte vorzunehmen. 
Auf dem Rückwege wird alsdann das Signal durch 
entsprechende Einstellung der Scheibe C — von Hand — 
in die der llebelstellung entsprechende Lage gebracht, 
die Scheibe C auf das Vierkant der Spindel G auf- 
geschoben und die Klappe F vorgesteckt, wodurch der 
Zustand vor dem Bruch wieder hergestellt wird. 


Triebwagen oder Lokomotive? 


Von Eisenbahnbauinspektor Guillery in Cöln. 
(Fortsetzung von Seite 14.) 


Einleitung. 


Seit der Abfassung des ersten Teils dieses Aufsatzes 
im November v. Js. ist sovicl in Einzelheiten wertvoller 
Stoff über den behandelten Gegenstand veröffentlicht 
worden, daís es mir angemessen schien, die einmal in 
Angriff genommene Arbeit fortzusetzen und das 
Zerstreute zu sammeln. 


Zunächst sei etwas mehr Aeufserliches besprochen, 
das aber auch seine Bedeutung hat. Der Ausdruck 
Triebwagen ist gewählt worden, weil er in der neuen 
Deutschen Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 
4. November 1904,!) gültig vom 1. Mai 1905 ab, gebraucht 
ist. Da der Ausdruck durchaus bezeichnend ist und die 
allenfalls mógliche Verwechslung mit den hier nicht in 
Frage kommenden elektrischen Triebwagen mit Strom- 
zuführung von aufsen sich vermeiden läfst, so entfiel 
damit der Anlals nach einer anderen Bezeichnung zu 
suchen. Prof. Riedler hat kürzlich darauf hingewiesen, 
dals die Bezeichnung Motorwagen nichtssagend ist, 
weil eine primäre Kraftmaschine nach allgemeinem 
deutschem Sprachgebrauch nicht als Motor bezeichnet 
wird.?) 

Der französische Sprachgebrauch unterscheidet nach 
dem später genauer angeführten Bericht von E. A. Ziffer 
voiture automobile und voiture automotrice, je nachdem 
der Wagen sich nur allein bewegen oder auch Anhänge- 
wagen schleppen kann.?) 


Die Notwendigkeit überhaupt eine neue allgemein 
zutreffende Bezeichnung für eine in ihrem grundsätzlichen 
Aufbau schon recht altehrwürdige Einrichtung festzu- 
legen, lag darin, dafs die recht zahlreichen Triebwagen 
aus der Zeit vor Stephenson,*) von dem im Jahre 1769 
in Paris verunglückten Cugnot'schen Versuchswagen?) 
an, ausschliefslich Dampfwagen gewesen sind und auch 
als solche bezeichnet wurden. In Belgien und Frankreich 
ist auch heute noch der Ausdruck voiture à vapeur die 
übliche Bezeichnung für einen durch Dampf bewegten 
Triebwagen. Das aus dem Französischen unrichtig 
übersetzte deutsche Wort Selbstfahrer ist in seinem 
sprachlichen Bau anfechtbar. Aufserdem spricht sich 
das f nach den vier Mitlauten schwer. Der Ausdruck 


l) Veróffentl. im Reichs-Gesetzbl, 1904 Nr. 47, auch gedruckt 
bei Gebrüder Jänecke in Hannover im Februar 1905. 

2) Ztschr. d. Ver. Deutsch. Ing. 1905 S. 273, Fulsnote 2). 

3) S. 2 des Berichts in der Futfsnote. 

4) Heusinger von Waldegg, Handbuch für spezielle Eisenbahn- 
technik Bd. V, S. 584 nach dem Vortrag des Ingenieurs Cramp in 
London. 

5) Abgebildette im — Brockhaus'schen 
14. Aufl. unter „Lokomotive.“ 


Conversationslexikon 


Kraftwagen würde aber ebensogut für eine Lokomobile 
passen. 

Es sei nun noch ausdrücklich bemerkt, dafs im 
folgenden nur selbständige oder  selbstbewegliche 
Triebwagen besprochen werden sollen. Das ist 
wohl eine brauchbare vollständige Uebersctzung des 
französischen Ausdrucks voiture automotrice. Diese 
letztere Gattung von Triebwagen soll uns fast ausschliefs- 
lich beschäftigen. Ein Triebwagen, der nicht darauf 
eingcrichtet ist, einen oder im Notfalle auch zwei Anhänge- 
wagen zu schleppen, und der dadurch auch die Fähig- 
keit verliert, in einen gewöhnlichen Zug als Wagen 
eingestellt zu werden, ist nur für besondere Zwecke 
verwendbar. Die Franzosen, welche bisher die Führung 
im Automobilwesen hatten,®) sind berechtigt, ein Wort 
für ıhr geistiges Eigentum zu prägen und dessen 
Berücksichtigung von anderen zu erwarten. 

Sollte nun aber jemand mit der Wahl des Ausdrucks 
Triebwagen dennoch nicht einverstanden sein, so ver- 
weise ich ihn an die Verfasser der ncuen deutschen 
B.-O. und komme zur Sache. 


Quellen. 


Vor Allem ist seit der Abfassung des ersten Teiles 
dieses Aufsatzes der reich mit Abbildungen ausgestattete 
Bericht des Herrn behördlich autorisierten Zivil- 
ingenieurs E. A. Ziffer, Präsident des Verwaltungsrates 
der Bukowinaer Lokalbahnen in Wien: „Ueber den 
Automobilismus (Selbstfahrwesen) im Verkehre auf 
Eisenbahnen im allgemeinen und insbesondere auf 
Lokalbahnen und Kleinbahnen“ vom Juni 1904, gehalten 
auf der dreizehnten Hauptversammlung des lnter- 
nationalen Strafsenbahn- und Kleinbahn-Vereins (Union 
Internationale de Tramways et de Chemins de fer 
d’ Intérét local) in Wien veröffentlicht worden.') 

Ferner enthält der im Januar d. ]s. erschienene Band 
des Bulletin du congrès international des chemins de 
fer (Bruxelles, P. Weissenbruch, rue du Poincon 49) 
mancherlei neue technische und wirtschaftliche Angaben 

6) Nach dem Genie civil Bd. 46 1904/05 S. 107 betrug der 
Wert der Ausfuhr an Automobilen aus Frankreich im Jahre 1903: 
50837140 Fres., der Wert der Einfuhr dagegen nur 1 267380 Fres., 
wovon allerdings schon 868510 Fres. auf die Einfuhr aus Deutschland 
entfielen. Nach Glasers Ann. 1905. Nr. 669, S. 170 betrug der 
Wert der gesamten Erzeugung von Automobilen in Frankreich im 
Jahre 1904: 176000000 Fres. für 22000 Wagen, der Wert der 
Austuhr 73500000 Fres., der Wert der Eintuhr 5000000 Fres. 

*) Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokal- und 
Strafsenbahnwesens in Wien, 13. Jahrg. 1905 Heft 1 bis 4; Auszug 
ohne Abbildungen im Genie civil 1905, Bd. 46, Nr. 20 S. 321 f. 
von F. Barbier. 
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nebst bildlichen Darstellungen. Das Bulletin du congrès 
erscheint auch in englischer Sprache und kann sowohl 
im Abonnement als auch in einzelnen Monatsheften 
durch den Buchhandel bezogen werden. Die neuen 
Mitteilungen des Bulletin du congrés vom Januar d. Js. 
beziehen sich mehrfach auf die entsprechenden früheren 
kurzen Mitteilungen im ersten Februarheft von 1900 
und sind stellenweise ohne diese nicht ganz verständlich. 
Zifler nimmt in seinem Bericht Bezug auf die von ihm 
früher erstatteten Berichte in den Versammlungen des 
Internationalen Strafsenbahnvereins in Cóln 1894, in 
Stockholm 1896 und in Genf 1898, die in den Ver- 
handlungen des Vereins niedergelegt sind. Das Génie 
civil bezieht sich auf den früheren Bericht im Bd. 33, 
Nr. 25 S. 410 und auf einzelne andere frühere Ver- 
öffentlichungen. An der Hand all dieses Stoffes liefse 
sich zu Nutz und Freude vieler jüngeren und älteren 
Techniker wie auch des betreffenden Gewerbes eine 


höchst lehrreiche Geschichte der technischen Entwicklung | 


der Triebwagen verfassen. 

Wertvolle Aufschlüsse nach der wirtschaftlichen 
Seite hin enthält die Schrift des k. k. österreichischen 
Ministerialrats Karl Pascher: das Lokalbahnwesen in 
Oesterreich, I. Reihe, Heft 5 der Schriften über Verkehrs- 
wesen, herausgegeben vom Club ósterreichischer Eisen- 
bahn-Beamten, Wien, Alfred Holder, 1904. Weitere 
nützliche Angaben technischer und wirtschaftlicher Art 
nebst Abbildungen enthält die Schrift von Andreas 
Sármezey, Motorwagen im Eisenbahn-Betriebe, Budapest, 
Pátria-Buchdruckerei 1904, Separatabdruck aus der Zeit- 
schrift des Ung. Ingenieur- und Architekten-Vereins 
Jahrg. 1904, Heft 3. Bei den letzten beiden Schriften 
sind vor allem die schroffen Gegensätze innerhalb der 
schwarzgelben Grenzpfáhle in der Beurteilung gleich- 
artiger Angelegenheiten sehr interessant, weil sie Auf- 
klärung über die Entstehung der Meinungsverschieden- 
heiten bringen. Mit der Sármezey'schen Schrift stimmt 
in der ganzen Auffassung und stellenweise fast wörtlich 
überein der kürzere Aufsatz von Dr. Brunner in Budapest 
in dem Probeheft der Eisenbahntechnischen Zeitschrift 
vom 8. November 1904. (Verlag von Emil Grottke, 
Berlin SW. 12). Die ältere Arbeit von Prof. Alfred 
Dirk in Prag, der Betrieb der Lokalbahnen, Wiesbaden 
1900, enthält viel Material auch wirtschaftlicher Art, 
namentlich aber technisches, über den Serpollet-Kessel 
und Wagen und über einige ältere schon fast ver- 
gessene Systeme mit Prefslutt und Gas (Lührig)*), den 
Rowan'schen Dampfwagen u. a.?) 


Aufser diesen gróíseren Veröffentlichungen sind 
verschiedene Zeitschriften benutzt worden, zum Teil 
auch nur die Angaben der Zeitschriftenschau der Zeit- 
schrift für Kleinbahnen. Einige statistische. Angaben 
sind auch dem dem Abgeordnetenhause vorgelegten 
Verwaltungsbericht (compte rendu des opérations) des 
belgischen Verkehrsministers für das Jahr 1896 und für 
1899 entnommen worden. 


Statistik. 


Es sei zunächst versucht festzustellen, wie viel 
Triebwagen etwa im Laufe des verflossenen Jahres oder 
auch etwas früher auf europäischen Eisenbahnen vor- 
handen oder zur Beschaffung für die nächste Zukunft 
in Aussicht genommen waren. 

Nach dem Zifter'schen Bericht beabsichtigte damals 
die ungarische Regierung, für die von ihr betriebenen 
Privat-Lokalbahnen zunächst etwa 200 „Automotoren“ 
zu beschaffen. Das würde der bei weitem grófste Trieb- 
wagenpark seit Adams’ Zeiten sein. Eine solche um- 
fangreiche Beschaffung wird indessen wohl nur auf Grund 
längerer eingehender Untersuchungen und Betriebs- 
erfahrungen vorgenommen werden. Die schlechten Er- 
fahrungen in dem benachbarten Oesterreich?) unter 
ähnlichen Verkehrsverhältnissen werden auch nicht ohne 


8) Vgl. wegen des Lührig'schen Wagens die Bemerkung in 
Glasers Ann. 1905. No. 669, S. 178 und wegen anderer Systeme 
Heusinger's Handbuch f. spec. Eisenbahntechnik Bd. V. 

H Vgl auch über das Geschichtliche Brockhaus 14. Aufl. Bd. 17 
unter Motorwazen. 


I), S. w. u. die Angaben von Pascher. 
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Einwirkung auf die Entschliefsungen der ungarischen 
Regierung bleiben. Es genügt daher einstweilen, die 
vorhandene oder vorhanden gewesene Absicht zu er- 
wähnen. 

Die meisten Triebwagen besitzt jetzt die belgische 
Staatscisenbahnverwaltung und zwar schon seit längerer 
Zeit. 

Nach dem Verwaltungsbericht (compte rendu des 
opérations, Partie A chemins de fer) des Verkehrs- 
ministers (ministére des chemins de fet, postes et télé- 
graphes) für die Jahre 1896 und 1899 betrug die Anzahl 
der Dampfwagen der belgischen Staatseisenbahn- 
verwaltung: 1876 bis 1885: 13 bis 14 Stück; 1886: 
24 Stück; 1887: 47 Stück und von 1890 ab 54 Stück. 
Die ältesten Dampfwagen hatten die früher erwähnte 
Belpaire'sche Bauart, die späteren von 1887 mit nur 
III Kl. sind ähnlich gebaut, nur ist der Kessel längs 
statt quer gestellt, die neuesten von 1898 sind eigentlich 
zweiachsige Lokomotiven mit unmittelbar angekuppeltem 
zweiachsigem Wagen.!!) 


Die Wagen sind sämtlich auf Nebenbahnstrecken 
im Betrieb. Die kilometrischen Leistungen sind nicht 
besonders hohe, scheinbar der ungünstigen Strecken- 
verhältnisse halber.! Die durchschnittliche Jahres- 
leistung für jeden der 54 Dampfwagen betrug im Jahre 
1896: 23201 und im Jahre 1899: 20048 km?) also die 
tägliche Durchschnittsleistung aufs ganze Jahr gleich- 
mälsig verteilt gerechnet nur 63,6 bezw. 54,9 km. 

Von der Gesamtzahl der von den Dampfwagen der 


belgischen Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 1896 
durchlaufenen Kilometer entfallen auf: 


| Verschiebe- | 
dienst 


train 
de route 


i Leer- 
fahrten 


Personen 
züge 


1 155985 


Güterzüge zusammen 


1252860 


3918 | 31997 | 60910 | 50 


Im Jahre 1898 sind seitens der belgischen Staats- 
eisenbahnverwaltung noch 5 elektrische Akkumulatoren- 
wagen beschafit worden für den Vorortverkehr (service 
de banlieue) in Antwerpen und aufserdem sind 2 Serpollet- 
Wagen eingestellt worden auf den in der Fulsnote 12 
genannten Strecken.) Es wäre interessant, die Dienst- 
einteilung für sámtliche Wagen zu haben. 


Nach dem Bericht von Ziffer wird „auf dem 
belgischen Staatsbahnnetze die Verwendung von Dampf. 
wagen infolge der Verkehrssteigerung und der Not- 
wendigkeit, die Fahrgeschwindigkeit zu erhöhen und 
um den Anschlufsdienst zwischen den Zügen der 
Sekundärbahnen und der Hauptbahnen einzurichten, 
immer mehr und mehr eingeschränkt.“ !5) 


Auf englischen Eisenbahnen scheinen in neuester 
Zeit mehrfach Triebwagen Verwendung finden zu sollen 
für schr kurze Zweigstrecken in Industriegegenden. So 
soll die Great Western-Bahn schon einige fünfzig Trieb- 
wagen im Betriebe oder im Bau haben. Die Wagen 
sind fast alle Dampfwagen der Fairlie-Rowan'schen An- 
ordnung. Die Kessel haben die Bauart von Lokomotiv- 
kesseln.!»a) 

Sonst haben noch folgende Eisenbahnverwaltungen 
in Europa eine einigermafsen erhebliche Anzahl von 
selbständigen Triebwagen in Gebrauch (also abgesehen 
von elektrischen Triebwagen mit Stromzuführung von 
aufsen). 

Die bayerische Pfalzbahn (Ludwigshafen) besitzt 
mindestens 6 teils vierachsige teils dreiachsige Wagen 
mit Tudorakkumulatoren, die schon früher erwähnt 
worden sind. Die Verwaltung ist mit den Wagen zu- 
frieden. 


11) S, d. Abbildungen in dem Ziffer'schen Bericht. 

12) Die Strecke Blaton — Quevaucamps hat beispw. 3,3 km, die 
Strecke Blaton - Bernissart 4,3 km Länge; andere Strecken wie 
Alost—Moerbeke und Saint Gilles— Eecloo haben 36 bezw. 46,9 km 
Länge. (Bull. d. congr.) 

13) Compte rendu. 

14) Bull. d. congr. 1905. S. 65. 

15) S. 6 d. Berichts. (S. 7 d. Mitteil. d. Ver. f. Ford. d. Lokal- 
und Strafsenbahnw.) 

5a) Rev. gen. d. ch. d. f. Juli 1905. S. 97. Mit genauen Abb. 
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Die württembergische Staatsbahn besitzt 6 zwei- 
achsige Serpollet-Dampfwagen, 4 Daimler’sche Benzin- 
triebwagen, sowie!®) 3 Dampfwagen einer neuen von 
dem maschinentechnischen Oberingenieur der General- 
direktion unter Mitwirkung der Maschinenfabrik Esslingen 
entworfenen Bauart und hat aufserdem mit einem 
Akkumulatorenwagen mit Trockenbatterie Versuche an- 
gestellt, die aber infolge des grofsen Stromverbrauchs 
und der Kostspieligkeit der Unterhaltung der Batterie 
ungünstig ausgefallen sind. 

Die drei neuen Dampfwagen haben?) stehende 
Röhrenkessel, der Dampf hat eine Spannung von 16 Atm. 
und wird auf 250° überhitzt. Die Maschinen sind mit 
einer neuen leicht bedienbaren Steuerung versehen. 
Die Wagen können auf einer Steigung von 1:100 noch 
zwei vollbesetzte Anhängewagen mit einer Geschwindig- 
keit von 30 km i. d. Std. schleppen. Der Führerstand 
ist seitlich ausgebaut, um bei der Rückwärtsfahrt die 
Strecke besser beobachten zu können. Ein Raum der 
Dampfwagen dient nach Bedarf zur Personen- oder zur 
Gepäckbeförderung. Ein Raucher- und ein Nichtraucher- 
Abteil sind vorgesehen. Weitere Bestellungen sollen 
in Aussicht genommen sein. 

Die italienische Südbahn besitzt 4 Wagen mit Akku- 
mulatoren in einer etwas abgeänderten Form der Bau- 
art Pescetto. 

Die „erste niederungarische landwirtschaftliche 
Bahn“ des Alföld (Tiefebene, Niederung) besitzt 7 Dampf- 
triebwagen von Ganz & Co., System de Dion—Bouton, 
über die später noch einiges mitgeteilt wird und einige 
Benzintriebwagen (Dainler). | 

Im übrigen scheinen durchweg auf Eisenbahnen 
und zwar seit einigen Jahren in zunehmendem Mafse 
nur einzelne, meist ein oder zwei, Triebwagen ver- 
schiedener Anordnung zu Versuchen in Benutzung ge- 
nommen zu sein. Der Bericht zu Frage XX: Service 
par automobiles des diesjährigen internationalen Eisen- 
bahnkongresses in Washington spricht auch vornehmlich 
von Versuchen, die bei vielen Eisenbahnverwaltungen 
begonnen seien und deren gründliche Fortsetzung 
namentlich bezüglich der Betriebskosten wichtig sei.) 

Die italienische Mittelmeerbahn verwendet auf einer 
Strecke Triebwagen mit Akkumulatoren der Bauart 
Plante-Hagen, auf einer anderen Strecke Akkumulatoren- 
lokomotiven. 

In Oesterreich, Ungarn undSerbien werden mehrfach 
einzelne Dampfwagen von Ganz & Co. (de Dion-Bouton) 
verwendet, sowie Dampfwagen der Bauart Komarck, 
deren stehende (Sektions-) Kessel mehrere in einander 
geschachtelte Systeme von Rohrschlangen enthalten. 

Nach einer gedruckten Mitteilung der Niederöster- 
reichischen Landesbahnen hat am 18. Juni d. J. auf 
der Strecke Kornenburg—Ernstbrunn eine Probefahrt 
stattgefunden mit cinem von der Maschinenfabrik 
F. X. Komarek in Wien-Favoriten gelieferten Dampf- 
wagen, der bei einer gesamten Zuglast von 58,8 t — 
mit 3 Anhängewagen — Leistungen bis zu 221 Pferde- 
stárken entwickelt haben soll. (!) Die russische Nikolai- 
bahn verwendet zwei Dampfwagen, die aus einer mit 
dem Wagen eng verbundenen Lokomotivmaschine 
bestehen, anscheinend in Anlehnung an den alten 
Adams’schen Wagen. 

Die belgischen Lokalbahnen (Société nationale des 
chemins de fer vicinaux) in Brüssel verwenden zwei 
Rowan'sche Dampfwagen auf schmalspurigen Vorort- 
bahnen in Antwerpen. Die Rowan’sche (Fairlie’sche) 
Bauart scheint sich den neueren Anordnungen gegen- 
über noch vielfach mit Erfolg zu behaupten. So ver- 
wendet die compagnie générale des omnibus in Paris 
etwa seit 1890 im ganzen 12 Stück Rowan-W'agen. 
Ebenfalls verkehrt ein solcher zwischen Kopenhagen 
und dem Seebad Klampenborg. Ferner scheint das in 
technischer Hinsicht sehr konservativ gewordene Eng- 
land an den Rowan'schen Wagen festzuhalten. So 
verwenden die Taft Vale-Bahn, die London and South 
Western, die Great Western und die Südost und Chatham- 
Eisenbahn einzelne Rowansche oder ganz ähnlich ge- 


16) Nach d. Berl. Aktionär vom 24. Mai 1905. S. 2. 
1) Rev. gen. d. ch. d. f. 1905. 1. Halbj. No. 3. S. 216. 


baute Wagen. Die Bauart ist auch in allen ihren Teilen 
wohl: brauchbar. Diejenigen, die den Rowan'schen 
Wagen zu geringe Leistungsfähigkeit vorwerfen, ver- 
kennen, auf welcher Seite das alleinige Heil für die 
Triebwagen überhaupt liegen kann. 

Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn und die italienische 
Mittelmeerbahn (Strecke Rom— Viterbo) machen Ver- 
suche mit je zwei Purrey-Dampfwagen mit schlangen- 
förmigen Wasserrohren in stehendem Kessel, die Paris- 
Orléans-Bahn und die franzósische Staatsbahn verwenden 
je einen solchen Wagen. 

Eigenartige Fahrzeuge sind die beiden neuen 
Danpf-Triebwagen der französischen Nordbahn. Sie 
bestehen eigentlich aus je 2 Personenwagen und einer 
zwischen diese gestellten und mit ihnen eng gekuppelten 
kleinen Lokomotive, deren Führerstand so erhöht ist, 
dafs der Führer vorwärts und rückwärts über die 
Wagen hinweg auf die Strecke sehen kann. Es sind 
in der einen Abteilung 28 Sitz- und 12 Stehplätze 
III. Kl., in der anderen 8 Sitzplätze I Kl., 14 Sitzplätze 
Il. Kl. und 6 Stehplätze II. Kl. vorhanden. Die mittlere 
Abteilung hat aufser der Maschine und dem Kessel 
noch einen Gepäckraun. Die Fahrzeuge sollen mit 
60 km 1. d. Std. verkehren. Nach dem strengen Wort- 
laut unserer Betriebsordnung wäre eigentlich nur eine 
Fahrgeschwindigkeit von 25 km 1. d. Std. zulässig, da in 
jeder Fahrrichtung immer ein Wagen von der Lokomotive 
geschoben wird, oder doch höchstens die Fahrge- 
schwindigkeit von 45 km i. d. Std. für eine mit dem 
Tender voran fahrende Lokomotive. Auffallend hoch 
sind die Beschaffungskosten von 164000 Frcs. für die 
beiden Fahrzeuge und einen Ersatzmotor. Zwei leichte 
Lokomotiven nebst Ersatzmaschine und zwei ent- 
sprechende leichte vierachsige Personenwagen würden 
kaum zwei drittel dieser Summe kosten. 

Die Beschaffungskosten von Triebwagen sind 
überhaupt stets höher als die einer entsprechenden 
leichten Lokomotive nebst geeignetem Wagen. Viele 
Eisenbahnverwaltungen scheinen ihren Ehrgeiz darin 
zu suchen, eine eigene Bauart zu entwickeln. Die 
Entwurfsarbeiten und die Kosten der Versuche müssen 
durch den Verkaufspreis gedeckt werden. Eine Massen- 
herstellung von Triebwagen für Eisenbahnen scheint 
in absehbarer Zeit ausgeschlossen. Auf der diesjáhrigen 
Internationalen Automobil-Ausstellung in Berlin scheint 
erfreulicherweise das Bestreben zu Tage getrcten zu 
sein, zu gröfserer Einheitlichkeit in der gesamten 
Anordnung zu gelangen. Hoffentlich führt dieses 
Bestreben mit der Zeit auch zur Herabsetzung der 
Preise für Eisenbahnfahrzcuge. Die Ausnutzung der 
verschiedenen Patente dürfte für die nächste Zeit hier 
indessen noch ein Hindernis bilden. 

In der Schweiz werden versuchsweise einzelne 
Serpollet-Dampfwagen und Daimler’sche Benzinwagen 
verwendet. Die sächsische Staatsbahn verwendet noch 
einen alten zweistöckigen Thomas-Dampfwagen.!?) 

Bemerkenswert ist der „pctroleo-elektrische“ Wagen 
der North-Eastern Bahn, der weiter unten noch be- 
sprochen wird. 

Auffallend ist die Zurückhaltung, die scitens der 
amerikanischen Eisenbahnverwaltungen bezüglich der 
sclbstbeweglichen Triebwagen beobachtet wird. Versuche 
sind auch dort :chon in älterer Zeit angestellt, aber 
damals wegen ungünstigen Ausfalls wieder aufgegeben 
worden. Aus neuerer Zeit ist bekannt geworden, dafs 
die Baldwin Lokomotive Works cine Anzahl Dampf. 
wagen gebaut haben und zwar mehrere verschiedene 
Typen.) Eine dieser Typen hat angeblich 48 qm 
Heizfläche, 56 t Dienstgewicht und 4077 kg Zugkraft 
und soll 170 t auf ebener Strecke mit einer Geschwindig- 
keit von 64 km (40 engl. Meilen) 1. d. Std. schleppen 
können. Eine andere Type hat gar 109,8 qm Heizfläche. 


18, Z. d. V. D. I. 1905, S. 496. vgl. Pfitzner in Dingler’s 
Polytechn. Journ. 1904, Heft 48 und 49 (nach Zeitschr. f. Kleinb. 
1905, Heft 1): . . . „Die Bauart der Motoren, deren frühere Viel. 
gestaltigkeit mehr und mehr der Einheitlichkeit Platz macht." 

19) Die Angabe im Genie civil betr, Verwendnng von Thomas- 
Dampfwagen bei den „hessischen Eisenbahnen“ beruht auf cinem 
Milsverstáàndnis des Ziffer'schen Berichts. 

20 Nach Ziffer und Bull. d. congr. 
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Die Zweckmäfsigkeit solcher Anordnungen dürfte schwer 
zu begründen sein. Von anderen kleineren Dampf- 
wagen mit schwächeren Maschinen und beispw. 2,39 m 
Gesamtradstand und 14,5 t Gesamtgewicht wird hin- 
wiederum angegeben, dafs ihre Leistungen unzureichend 
befunden worden sind. Die Verwendung von Dampf- 
wagen und von selbstbeweglichen Triebwagen über- 
haupt scheint in Amerika nie erheblich. gewesen zu 
sein. 


Dampfwagen und leichte Lokomotiven. 


Ein viel verbreiteter Irrtum bezüglich der Trieb- 
wagen ist der, dafs bei deren Verwendung an Maschinen- 
oder Zugbegleitungspersonal gespart werden kónne.?!) 
Diese Annahme beruht im Grunde auf dem alten 
mindestens bis aufs Jahr 1849 zurückgehenden Vergleich 
zwischen einem leichten Triebwagen (insbesondere 
Dampfwagen) und einem schweren Lokomotivzuge. 
Eine Stütze findet die Annahme darin, dafs man viel- 
fach erst in neuerer Zeit dazu übergeht, auf den 
Lokalbahnen geeignete leichte Betriebsmittel zu ver- 
wenden.??) 

Selbst der diesjährige Eisenbahnkongrefs bekennt 
sich in seinen Schlufsfolgerungen zu Frage XX zu 
dieser Annahme.?4) Der nächste Kongrefs wird sich 
wohl nach einer Stütze für diese gänzlich in der Luft 
schwebende Behauptung umsehen müssen. 

Bei richtig bemessener Leistungsfähigkeit der mit 
Triebwagen in Vergleich gestellten Lokomotiven liegen 
die Verhältnisse anders. 

Nach einem Bericht aus dem Jahre 1887 wurde 
damals in Frankreich infolge eines Ministerialdekrets 
vom 20. Mai 1880 sowohl für Dampftriebwagen als auch 
für Lokomotivzüge mit nur einem Wagen, eine Zug- 
bedienung durch im ganzen nur zwei Personen und 
zwar einen Lokomotivtührer und einen Schaffner für 
genügend erachtet. Der Wagen der leichten Lokomotiv- 
züge der französischen Nordbahn fafste bis zu 73 Per- 
sonen. Erst wenn ein zweiter Wagen angehängt wurde, 
war die Einstellung eines besonderen Heizers vorge- 
schrieben. Ein Schutzwagen war nicht vorgeschrieben 
bis zu einer gesamten Zugs’ärke von 6 Wagen. Auf 
der Strecke von Lille nach Tourcoing beförderte ein 
solcher leichter Zug mit einem Wagen bei siebenmaliger 
Hin- und Rückfahrt täglich etwa 400 Personen im 
Zwischenverkehr zwischen den gewöhnlichen Zügen. 
Bei besonders starkem Andrang von Reisenden wurden 
diese auf die gewöhnlichen Züge verwiesen. Auf 
ll verkehrsschwachen Strecken von zusammen 475 km 
Länge liefs die französische Nordbahn solche leichten 
Züge an Stelle der durch Rangicren viel aufgehaltenen 
gemischten Züge verkehren und wollte solche auch in 
der Nähe von Paris einführen. Auch wenn der leichte Zug 
Post- und Eilgüter zu befórdern hatte, die auch in dem 
dann entsprechend eingerichteten Wagen untergebracht 
wurden, erfolgte immer nur die gesamte Zugbedienung 
durch einen Lokomotivführer und einen Schaffner. Sollte 
späterhin anders verfahren worden sein, so wäre doch 
durch die Jahre lang bestehende Uebung bewiesen, dafs 
der Lokomotivführer bei einem wirklich leichten Zuge 
und günstigen Streckenverhältnissen ohne Betriebsge- 
fährdung gleichzeitig den lleizerdienst versehen kann. 
Es wird selbst nicht einmal angegeben, dafs etwa bei 
schwierigeren Verkehrsverhältnissen ein dritter Mann als 
erforderlich erachtet worden sei. Dabei ist die französische 
Nordbahn mindestens scit Jahrzehnten eine der technisch 
am besten beratenen Eisenbahnverwaltungen. 

Für die lIohenzollernlokomotive wird die Angabe 
gemacht, dafs bei dem Betrieb von leichten Zügen mit 
je 14 t bis 14,7 t schweren Lokomotiven auf der Strecke 
Derlin—lHamburg cin Lokomotivführer und ein geprüfter 
Heizer, der gleichzeitig Zugführer- und Schaffnerdienst 
versah, als gesamtes Zugpersonal ausreichten bei Fahr- 
geschwindigkeiten bis zu 75 km i. d. Std. Ebenso auf der 
Holstein’schen Marschbahn, der Oberschlesischen Bahn 
und der Berliner Stadtbahn.?) Die Züge waren beispw. 

ZI) Beispw. bei A. Birk, der Betrieb der Lokalbahnen S. 5. 

22) Verel. die Schrift von Pascher. 

22a) Rev, gen. d. ch. d. f. Juli 1905, S, 75. 

23) Glasers Ann. 1850. Bd. VIL. S. 440. 
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auf der Strecke Berlin— Spandau so leicht, dafs die 
Kuppelstangen abgenommen werden konnten.?*) 

Die zweiachsige Gölsdorf’sche Verbund- Tender- 
lokomotive braucht nur einen Mann zur Bedienung, die 
hier allerdings besonders dadurch erleichtert ist, dafs 
während der Fahrt für gewöhnlich nur Blauöl als Heiz- 
stoft in die Feuerbüchse eingespritzt wird und das Zu- 
werfen von Kohlen nur erforderlich ist, wenn blanke 
Stellen in dem vor Antritt der Fahrt auf dem Rost 
angelegten Kohlenfeuer entstehen.**) Diese Einrichtung 
mag schr zweckmiálsig sein, wo billiges Blauöl und 
minderwertige billige Kohlen zur Verfügung stehen. 

Der österreichische Ministerialrat Pascher, zu dessen 
amtlicher Tätigkeit die Behandlung der Angelegenheiten 
der ósterreichischen Lokalbahnen gehórt, spricht sich sehr 
entschieden für die Bedienung einer leichten Lokomotive 
durch nur einen Mann aus: ,Die geringen Ansprüche, 
welche die Führung solcher (leichten) Züge an die 
Umsicht und Aufmerksamkeit des Führers stellt, sowie 
nicht minder die geringe kórperliche Anstrengung bei 
der Bedienung des Feuers und der Dampfmaschine 
überhaupt, würden die Belassung zweier Leute auf der 
Lokomotive -— von einigen besonders schwierigen 
Linien abgesehen — als eine Verschwendung erscheinen 
lassen.**)  Probefahrten mit fahrplanmáfsigen Zügen 
unter ungünstigen Verhältnissen haben die Richtigkeit 
der Ansicht ergeben. 

Die neue deutsche Betriebsordnung sieht für Neben- 
bahnen die Zulassung einer Ausnahme von der Regel 
vor, dafs Dampflokomotiven während der Fahrt mit 
einem Führer und einem Heizer besetzt sein müssen, 
„wenn Einrichtung getroffen ist, dafs ein Zugbegleitungs- 
beamter während der Fahrt leicht zum Führerstande 
gelangen kann.“ ($ 63:2.) „Ueber die Besetzung von 
anderen Lokomotiven und von Triebwagen bestimmt 
die Landesaufsichtsbehörde.“ Eine grundsätzliche Aus- 
nahme zugunsten der lriebwagen ist also keineswegs 
vorgesehen. Eher könnte der Wortlaut zu ungunsten 
der Triebwagen gedeutet werden, indem für diese 
deutlicher zum Ausdruck gebracht ist, dafs über die 
Besetzung von Fall zu Fall entschieden werden soll. 
Eine solche Auslegung liefse sich wohl begründen 
durch den sehr verschiedenen Grad von Betriebssicher- 
heit und Leichtigkeit der Bedienung, der den bis jetzt 
vorhandenen Triebwagen eigen ist. . 

Es verwendet denn auch beispw. die belgische 
Staatseisenbahn selbst bei einem Dampfwagen mit nur 
15 Plätzen Ill. Kl. einen Lokomotivführer, einen Hülts- 
heizer und einen Schaffner, also drei Personen, falls 
nicht besonders leichte Betriebs- und Verkehrsverhält- 
nisse vorliegen (des sections tout à fait secondaires et 
à tres faible trafic). *') 

Ferner ist jeder der beiden Rowan-Dampfwagen 
der Société nationale des chemins de fer vicinaux in 
Brüssel „von einem Führer, einem Heizer und einem 
kondukteur zu bedienen.“ #8) 

Die Nikolai-Linie der russischen Staatsbahn ver- 
wendet bei ihren Dampfwagen, die 80 Personen fassen 
und auf der 32 km langen Strecke vom Bahnhofe in 
St. Petersburg zum neuen Hafen verkehren, je einen 
Schaffner, einen Lokomotivführer und einen Gehülfen, 
also ebenfalls drei Mann.*?) 


Auf den vereinigten ungarischen Arader und 
Csanäder Eisenbahnen werden die Dampfwagen mit 
Kessel nach de Dion-Bouton ebenfalls von je drei Mann 
begleitet, Motorführer, Heizer und Kondukteur.°®) Dafs 
im letzteren Falle der Heizer nur wegen der Bedienung 
des Kessels an sich für erforderlich erachtet wird und nicht 
etwa die dauernde Anwesenheit eines zweiten Mannes aut 
dem Führerstand wegen schwieriger Streckenverhältnisse 
erfordert wird, geht daraus hervor, dafs zur Bedienung 
eines Benzintriebwagens im gleichen Betriebe zwei 
24, Organ 1881. S. 185 ff. 
5) Nach Ziffer. 

2) A. a. O. S. 15. 


2i) Bull. d. congr. 1905. S. 50 u. 1900. S. 262. 
25) Zifler, a. a. O. 
7^ Bull. d. congr. 1900. S. 266. 


3)) Andreas Särmezey, Motorwagen im Eisenbahnbetriebe. S. 32. 
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Mann, Motorführer und Kondukteur, genügen. Der 
dritte Mann scheint ja nun für Oesterreich-Ungarn bei 
Dampfbetrieb noch allgemein durch die landespolizei- 
lichen Bestimmungen vorgeschrieben zu sein.?) Immer- 
hin wäre bei der Verwendung von Kesseln mit be- 
sonders kleinem  Wasserraum das Erfordernis der 
ständigen Anwesenheit eines besonderen Heizers auf 
dem Führerstand noch eher zu begründen, als bei einer 
kleinen Lokomotive, wegen der Gefahr einer fast 
plötzlichen starken Steigerung des Dampfdruckes beim 
Anhalten. Wie Sármezey sehr anschaulich schildert ??), 
ging einmal in seiner Gegenwart beim Anhalten des 
Triebwagens mit de Dion-Bouton-Kessel der Zeiger des 
Manometers trotz dem schnellen Gange der Speisepumpe 
innerhalb einiger Sekunden von der normalen Betriebs- 
spannung von 18 Atm. bis zu dem Anschlagstift des 
bis 30 Atm. eingeteilten Zifferblattes und fiel erst nach 
| bis 2 Minuten wieder unter 30 Atm. Es war hierbei 
nur sicher, dafs der höchste Dampfdruck erheblich über 
30 Atm. betragen hat. Die Schätzung, dafs der Dampf- 
druck „mindestens 50 Atm.“ betragen habe, ist eben 
nur Schátzung. Vielleicht war der hóchste Druck noch 
erheblich grófser. Obwohl der Berichterstatter wufste, 
dafs der Kessel auch einen Druck von 80 Atm. noch 
ertrágt, war ihm unbehaglich zu Mute. Dies Unbehagen 
wurde gesteigert durch die vorhandene Gefahr des Er- 
glühens eines Teils der Kesselwandungen. Bei einem 
Kessel mit so kleinem Wasserraum ist die spezifische 
Dichtigkeit des wahrend der Fahrt mit geóffnetem Regler 
im Wasserraum des Kessels vorhandenen Gemisches 
von Wasser und Dampf naturgemäfs entsprechend 
gering, weshalb die bekannte Erscheinung, daís beim 
Schliefsen des Reglers der Wasserstand sinkt, hier in 
entsprechend stárkerem Mafse auftritt. [m vorliegenden 
Falle sank der Wasserstand beim Schliefsen des Reglers 
unter den tiefsten zulässigen Stand, obschon während 
der Fahrt mit geóffnetem Regler immer genügend Wasser 
im Glase vorhanden war. Solche Kessel erfordern also 
besondere Aufmerksamkeit bei der Bedienung. 


Diese wird auch namentlich für den Serpollet-Kessel 
als erforderlich angegeben zur Erzielung einer regel- 
rechten Dampferzeugung. Dieser eigenartige Kessel 
ohne Wasserstandsglas, Manometer und Sicherheitsventil 
wird behórdlich mit 100 Atm. Wasserdruck geprüft und 
darf bis zu 94 Atm. beansprucht werden. Solche Kessel 
sollen selbst einen Dampfdruck von 200 Atm. ohne 
feststellbare Veränderungen der Röhren ausgehalten 
haben.?) Für gewöhnlich beträgt indessen der Dampf- 
druck im Betriebe nur 4 bis 8 Atm., ausnahmsweise 
auch bis zu 20 Atm.?*), hier ist also eine grofse Sicher- 
heit gegen Platzen von Rohren gegeben, sofern nur 
die unteren dem Verbrennen besonders ausgesetzten 
Rohrteile rechtzeitig erneuert werden. Die Folgen eines 
Rohrbruches würden bei dem Serpollet-Kessel auch 
verhältnismäfsig unbedeutend sein, einesteils des be- 
sonders geringen Wasserinhalts des Kessels halber, 
andrerseits weil das Nachstrómen von Dampf infolge 
des nur „etwa 1l mm“ betragenden Abstandes der 
Innenwände der Rohre von einander wohl erheblich 
gehemmt würde. 


Andere Kessel mit kleinem Wasserraum, wie der 
stehende Purrey-Kessel mit Schlangenrohren?*), der 
Turgan-Kessel, aus einem Oberkessel mit strahlenfórmig 
angesetzten Wasserrohren bestehend ), sowie der oben 
erwáhnte Kessel von de Dion-Bouton bieten indessen 
nicht den gleich hohen Grad von Sicherheit gegen 
Rohrplatzen und gegen die Folgen eines solchen Er- 
eignisses. Auch der Stoltz’sche Kessel”), der aus 
flufseisernen Platten mit 20 mm weiten die Wasserrohre 
vorstellenden Bohrungen besteht, dürfte bei einer zu- 
lássigen Betriebsspannung von 50 Atm. doch nicht den 
hohen Grad von Sicherheit bieten wie der Serpollet- 
Kessel. Alle diese Kessel erfordern also eine weit 


81) Vgl. Pascher a. a. O. S. 15. 

32) A. a. O. S. 20. 

83) Birk a. a. O. S. 13. 

3) Bull. d. congr. 1900. S. 269. 

95) Abb. bei Ziffer. 

36) Glasers Ann. 1905. Bd. 56. S. 75. 
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aufmerksamere und umsichtigere Behandlung als ein ge- 
wóhnlicher Lokomotivkessel oder ein ähnlicher Kessel. 

Die Stärke der für Dampfwagen und für Triebwagen 
überhaupt erforderlichen Bedienungsmannschaft wird 
sich demnach ebenso wie bei leichten Lokomotiven 
wesentlich nach der Stärke des Verkehrs auf unbewachten 
Wegeübergängen, der Uebersichtlichkeit der Strecke, 
der Fahrgeschwindigkeit und dem Grade der Inanspruch- 
nahme des Schaffners durch den Verkehr richten müssen. 
Ein Mehrbedarf an Personal zu ungunsten der Loko- 
motive lälst sich allgemein nicht begründen. 

Der Serpollet-Kessel ist übrigens nicht mehr sehr 
neu, sondern erregt nach A. Birk schon seit 1803 be- 
rechtigtes Aufsehen. Ein kleines Dreirad mit dem 
eigenartigen Kessel hat Serpollet schon 1888 gebaut. 
Es liegen also wohl genügende Erfahrungen vor, um 
die Vor- und Nachteile des Kessels an sich beurteilen 
zu kónnen. Trotz der in Frankreich so stark entwickelten 
Automobil-Industrie haben die Serpollet-Kessel hier in- 
dessen bisher keine erheblichen Fortschritte im Eisen- 
bahnbetriebe gemacht. Die franzósische Nordbahn hat 
vielmehr ihren Serpollet- Kessel der grofsen Unter- 
haltungskosten wegen durch einen Turgan-Kessel er- 
setzt.) Die württembergische Staatsbahn wendet eben- 
falls nach früherer Angabe bei neueren Beschaffungen 
andere Kessel an. 

Die verschiedenartigen Angaben über die Gröfse 
der Schwierigkeit der Bedienung des Serpollet-Kessels 
liegen wohl hauptsächlich an der Verschiedenartigkeit 
der Einschätzung dieser Schwierigkeiten. In einem 
grofsen Betriebe werden vereinzelte Betriebsmittel, die 
besonders geschickte Hände und besondere Umsicht 
und Kentnisse zu ihrer Bedienung erfordern, vielleicht 
als Behinderung empfunden werden können. In einem 
kleinen Betriebe, der mit drei oder vier Triebwagen 
vollständig zu bewältigen ist, wird dies weniger der 
Fall sein. Der Betriebsleiter kann sich hier persónlich 
eingehender mit den einzelnen Betriebsmitteln und 
deren Wärtern befassen und der Betriebsmittelpark 
wird einheitlich. Beispielsweise scheint die Schwierig- 
keit einen Kesscl mit so engen Rohren, wie bei dem 
Serpollet-Kessel, genügend rein von Kesselstein zu 
halten, doch nicht so grofs zu sein, wie man vielleicht 
vermuten sollte, indem der ungewöhnlich lebhafte 
Wasser- und Dampfumlauf das Ansetzen von Kessel- 
stein so sehr behindert, dafs bei Verwendung von 
natürlichem weichen Wasser Betricbsstörungen ver- 
meidlich sind. 

Als Vorteil des Serpollet-Kessels wird angegeben, 
dafs der stark überhitzte Dampf mit so hoher Tempe- 
ratur entweicht, dafs er unsichtbar ist^). Das geschieht 
aber auf Kosten des Kohlenverbrauchs. 


Ministerialrat Pascher gibt an??) dafs der Brenn- 
materialverbrauch für eine Pferdekraft bei Motorwagen 
allgemein wesentlich grófser ist, als bei Lokomotiven, 
nach den bisherigen Erfahrungen sogar doppelt so grofs, 
so dafs der Nutzen der Verringerung der toten Last 
durch den hóheren Brennmaterialverbrauch der Motor- 
wagen mehr als ausgeglichen wird und belegt diese 
Angabe durch Mitteilung der bezüglichen bisherigen 
Betriebsergebnisse. 

Es wird gestattet sein, die Zahlen hier wieder- 
zugeben. (S. Seite 74.) 

Die letzte Spalte dieser Zusammenstellung dürfte 
den Freunden der Triebwagen zu denken geben. Mit 
Rücksicht auf die hohen Betriebskosten und die teuere 
Unterhaltung wird die Annahme, dafs die Beschaffungs- 
summe eines Serpollet-Wagens sich durch die Er- 
sparnisse im Betriebe gegenüber einer Lokomotive in 
zwei Jahren amortisiere,*?) nicht zutreffen, es wird 
wenigstens zu fragen sein: gegenüber welcher Loko- 
motive? 

Ueber den im Betriebe ermittelten Brennmaterial- 
verbrauch einer Krauss’schen Lokomotive gegenüber 
einem Weissenborn'schen (Rowan-Fairlie'schen) Dampf- 


37) Bull. d. congr. 1900. S. 269. 
38) Bull. d. congr. 1900, S. 269. 
89 A. a. O. S. 10. 

40) Birk a. a. O. S. 20. 
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Anschaffungs- 


Betriebsausgaben auf | Fahrt-km 


Tara Sitz kosten r- | im eos al 
plätze were Material Personal haltung | ganzen | kostet 
Kronen Heller +?) Heller *?) 
Daimler-Motor (Benzin) . . . 15,0 28 35 000 1166 8,6 13.5 17,0 | 39,1 140 
Serpollet-Motor (Dampf). . . 18,5 38 41 000 1366 1,2 13,5 100 | 30,7 81 
Komarek - Motor schmalspurig | 

(Dampf). . . 6,4 14 17000 | 1214 5,1 13,5 9,0 28,2 200 
Komarek - Motor normalspurig 19,0 39“) | 28000 118 8,2 13,5 9,6 31,3 80 
Elektrischer Motorwagen Tabor- 

Bechin . . ; I 59 40 31 000 925 28,6 13,5 10,0 52,1 130 
Lokomotive 2- achsig allein. . 15,8 — 22 000 — 4,3 1,0 5,1 17,0 — 
Desgleichen mit 2 Wagen . . 28,0 36 36 000 1000 5,7 13,5 9,0 28,2 18 

(1 DF: und RC) | 
Desgleichen mit 3 Wagen . . 331 14 43 600 589 7,1 13:5 11,4 32,0 43 


(|l F1 BC;und 1 C) 


wagen ist im ersten Teil dieses Aufsatzes näheres mit- 
geteilt worden. Für die besonders für hóhere Fahr- 
geschwindigkeiten bestimmte früher erwähnte Hohen- 
zollernlokomotive wird trotz ihrer Kuppelachse und 
trotz ihrem Gewicht von 14 t (nach anderer Angabe 
14,1 t) bei 75 km Geschwindigkeit seitens ihres Erbauers 
der geringe Koksverbrauch von 1°/, kg für 1 Lokomo- 
tivkilometer und von 0,18 kg für jedes Wagenachs- 
kilometer angegeben.") Es darf wohl angenommen 
werden, dafs wenigstens einer der Besteller der 32 
seitens der Lokomotivfabrik Hohenzollern ausgeführten 
Lokomotiven dieser Bauart sich die kleine Mühe gegeben 
hat, die Richtigkeit der Angabe im Betriebe festzu- 
stellen. 

Ueber den de Dion-Bouton-Kessel erfahren wir 
noch und zwar von einem begeisterten Frcunde desselben, 
dafs er täglich gereinigt und „pedantisch“ rein gehalten 
werden mufs.') Vielleicht hat die vornehme Zurück- 
haltung, mit der der Direktor der Fabrik von de Dion 
et Bouton in Puteaux die Aussicht auf Einführung des 
Kessels in den Eisenbahnbetrieb aufnahm,*’) ihren 
Grund in der Voraussicht der dabei entstehenden 
mannigfaltigen Schwierigkeiten. Scheint es doch, dafs 
die Automobile für Strafsenverkehr auch nicht recht 
da fortkomm n, wo der wirtschaftliche Nutzen ausschlag- 
gebend ist. Aufser zur Personenbeförderung und vor- 
nehmlich zu Sportzwecken scheinen die Strafsenauto- 
mobile vorwiegend zu besonderen Zwecken, wie zur 
Beförderung von Feuerspritzen, von Postsachen, von 
Depeschen im Militärdienst u. dergl. Verwendung finden 
zu sollen, wo die Schnelligkeit der Beförderung sowie 
die stete Dienstbereitschaft ausschlaggebend sind. 


Der de Dion-Bouton’sche Kessel wird ebenso wie 
der Stoltz’sche in Verbindung mit einem sehr zart 
gegliederten und deshalb vollständig in ein Oeclbad 
eingekapselten Antrieb verwendet. Bedenken hierüber 
sind schon früher angedeutet worden. In jedem gröfseren 
Eisenbahnbetriebe ereignen sich trotz der sorgfältigsten 
Jntersuchung der Maschinenteile durch den Führer und 
den Heizer vor dem Antritt der Fahrt und trotz der 
sorgfältigsten Ueberwachung der Maschinen während 
der Fahrt immer wieder Schäden an den Maschinen- 
teilen, welche die planmäfsige Durchführung der Züge 
behindern. Kleinere Schäden können aber bei einer 
Lokomotive wenigstens häufig unterwegs noch beseitigt 
oder so weit gemildert werden, dafs die daraus er- 
wachsende Zugverspätung in engeren Grenzen gehalten 
wird. Der Antrieb der oben erwähnten Maschinen von 
Triebwagen ist aber auf Monate hinaus jedem beobach- 
tenden Auge entzogen und während der Fahrt so gut 
wie unzugänglich. Es scheint mir einiger Ueberlegung 
zu bedürfen, ob man einer solchen Einrichtung die 
planmäfsige Durchführung eines wichtigen Betriebes 


41) Und Gepäckraum. 

42) 100 Heller = 85 Pfg 

43) Glasers Ann. 1880. Bd. VII S. 440. 

44) Motorwagen im Eisenbahnbetriebe S. 32. 
$5. m O: S. 15. 


anvertrauen will. In einer Zeit, wo die Strafsenbahnen 
sich nachdrücklichst bemühen auf die Minute pünktlich 
zu fahren, werden die Eisenbahnen darauf bedacht sein 
müssen, alle Quellen für Unregelmäfsigkeiten im Betriebe 
sorgfältig zu verstopfen. 


Dafs das hóhere Reibungsgewicht der Triebwagen 
sich nur in seltenen Fällen überhaupt ausnützen lälst, 
weil den Maschinen dazu der nótige Atem fehlt, ist nebst 
vielem anderen hierher gehórigen schon vor 24 Jahren 
leider vergeblich hervorgehoben worden.*$ Der von 
Ganz & Co. gelieferte, zwischen München O. und Deisen- 
hofen seit einem Jahre verkehrende Dampfwagen der 
bayerischen Staatsbahn läuft nach meiner wiederholten 
Beobachtung unruhig bei geringer Fahrgeschwindigkeit 
(14 km in 29 Minuten bei viermaligem kurzen Zwischen- 
aufenthalt). 

In dem Bericht von Ziffer ist eine schon früher er- 
wähnte von dem österreichischen Oberbaurat Gölsdorf 
entworfene zweiachsige Tenderlokomotive mit ge- 
kuppelten Achsen beschrieben und abgebildet, die mit 
billiger Kohle und darauf gespritzten Petroleumrück- 
ständen (Blauöl, russ. Masut) geheizt wird. Diese Loko- 
motive steht auf der 28,2 km langen Staatsbahnlinie 
Ebensee— Attnang mit längeren Steigungen von 14,3 °oo 
(t: 10), auf der 4,7 km langen Linie Attnang— Vöcklabruck 
mit einer stärksten Steigung von 6% (1:166,6) und 
auf der Strecke Vócklabruck— Kammer von 10,9 km 
Länge mit einer gröfsten Steigung von 20 */,, d: 50) 
in Betrieb. Sie schleppt dabei einen vierachsigen 
Personenwagen mit 65 Sitzplätzen. Die Betriebsaus- 
gaben für Personal Brennstoff und Unterhaltung be- 
tragen für die Gölsdorfsche Lokomotive nur rund 
17 Heller auf 1 km infolge der besonderen Wirtschaft- 
lichkeit der gewählten Holden’schen '’) Feuerung. Die 
tägliche Dienstleistung scheint etwa 100 km zu betragen. 
Die Lokomotive hat eine wasserberührte Heizfläche 
von 18,80 qm und ein Dienstgewicht von 15,7 t. Das 
Gewicht der Lokomotive erscheint auf den ersten Blick 
hoch im Verhältnis zur Heizfläche. Nach der von 
v. Borries angegebenen Formel*5) für die Beziehung 
zwischen dem Gewicht und der Heizfläche von 
Krauss’schen Tenderlokomotiven: G in Tonnen = 
5 + 0,3 Zwürde sich für eine wasserberührte Hleizfläche 
(HZ) von 18,80 qm ein Lokomotivgewicht von nur 10,64 t 
ergeben. Die in dem Ziffer'schen Bericht weiter ge- 
machte Angabe, dafs die Lokomotive im Betriebe „mit 
nur 70 Pterdestärken“ beansprucht worden sei, zeigt in- 
dessen, dafs das hohe Gewicht und auch dic Kuppel- 
stange mit gutem Vorbedacht angewandt worden sind, 
indem die Lokomotive hiernach mindestens mehr als 
4 Pferdestärken auf 1 qm wasserberührte Heizfläche 
leisten kann. 

4) v. Borries im Org. f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1881. 
S. 185 ff. 

47) Mitteil. d. Ver. f. d. Förderung d. Lokal- und Straísenbahnw. 
8. Heft. 1902. S. 409, (Nach dem Bericht von Ziffer). 

58 A. a. O. 

(Schlufs folgt.) 
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Fried. Krupp Aktiengesellschaft. 


Die nach dem Tode des alleinigen Inhabers der 
Firma Fried. Krupp, des Wirklichen Geheimen Rats 
Friedrich Alfred Krupp, mit einem Aktienkapital von 
160 000 000 M. errichtete Aktiengesellschaft Fried. 
Krupp beschäftigte nach dem Stand vom 1. April d. J. 
einschliefslich 4632 Beamte 55816 Personen und um- 
fafste folgende Werke: 

l. die Gufsstahlfabrik in Essen an der Ruhr 
mit den Schiefsplätzen in Meppen und Tangerhütte, 
drei bei Essen und Bochum belegenen Kohlenzechen 
(ver. Sälzer-Neuack, Hannover und Hannibal), zahl- 
reichen Eisensteingruben in Deutschland und Beteili. 
gung an Eisensteingruben bei Bilbao in Nord-Spanien, 
den Hüttenwerken Friedrich- Alfred. Hütte in Rhein- 
hausen, Mülhofenerhütte bei Engers, Hermannshütte 
bei Neuwied, einer Eisengiefserei und Maschinenfabrik 
in Sayn und schliefslich einer Rhederei in Rotterdam 
mit Seedampfern; 

2. das Stahlwerk in Annen (Westfalen); 

3. das Grusonwerk in Magdeburg-Buckau; 

4. die Germaniawerft in Kiel. 

Die Gufsstahlfabrik in Essen, welche ein- 
schliefslich der beiden Schiefsplätze in Meppen und 
Tangerhütte am 1. April d. J. 30260 Personen be- 
scháftigte, betreibt als ihre älteste, den Weltruf der 
Firma Krupp seit dem Jahre 1811 begründende Spe- 
zialtát die Fabrikation von Tiegelgufsstahl, eines 
Stahls, der bekanntlich in geschlossenen Tiegeln durch 
Zusammenschmelzen von besonders hergestelltem Roh- 
material bereitet und aus diesen Tiegeln zu Blöcken 
zusammengegossen wird. Diese Blöcke erhalten eine 
aufserordentliche Gröfse (bis zu 85000 kg Gewicht) 
und bildeten von jeher, wo dieselben im internationalen 
Wettstreit in die Erscheinung traten, den Gegenstand 
der Bewunderung der Fachleute, wie der Laien. Die 
Vorzüge des Tiegelstahls sind: grófste Reinheit des 
Materials und weitestgehende bei keinem anderen Stahl. 
bereitungsverfahren erreichbare Homogenität undDichte. 
Die für den Tiegelgufsstahl verwendeten Rohmaterialien 
werden vom Erz an ausschliefslich in den eigenen Krupp- 
schen Werken erzeugt. Der Tiegelstahl wird wegen 
der vorstehend genannten Vorzüge in erster Linie dort 
angewendet, wo es sich darum handelt, grofse Betriebs- 
sicherheit zu gewährleisten. Demnach gelangt der 
Tiegelstahl für folgende Produkte zur Anwendung: 
Geschützrohre, Gewehrläufe, Panzergranaten, wichtige 
Konstruktionsteile von Lokomotiven, Schiffsmaschinen, 
Betriebsmaschinen, Fördermaschinen, Walzen für Walz. 
werke der verschiedensten Art, Radreifen für Loko- 
motiven und Eisenbahnwagen sowie für Federstahl und 
W erkzeugstahl. 

Aufser dem Tiegelstahl stellt die Essener Gufs- 
stahlfabrik auch noch zahlreiche andere Stahlsorten her. 
Hier ist in erster Linie Siemens-Martin-Stahl zu 
nennen; derselbe findet Anwendung für die ver- 
schiedensten Zwecke des Schiffbaues, wie Bleche und 
Winkel, — für die Panzerung der Kriegsschiffe, — 
für Geschosse, Lafettenteile, Kesselbleche, — für Eisen- 
bahnachsen und Radreifen, Federn, Draht u.a. m. Eine 
in ausgedehntestem Mafse hergestellte Stahlsorte ist der 
aus Tiegel- und Siemens-Martinstahl erzeugte Stahl- 
formgufs, aus welchem Weichen-, Herz- und Kreuzungs- 
stücke, Lokomotiv- und Wagenräder (Radsterne in Stahl- 
formgufs werden als Spezialität hergestellt), Maschinen- 
teile verschiedenster Art, Räder, Steven und Schrauben 
für Schiffe in den kompliziertesten und schwersten 
Ausführungen fabriziert werden. 


Puddelstahl dient zum gröfsten Teil als Roh- - 


material für den im eigenen Werk erzeugten Tiegel- 
gufsstahl und für besondere Spezialzwecke; derselbe 
geht u.a. in grofsen Massen als für die Werkzeug- 
fabrikation hoch geschätzter sogenannter Milano- und 
Bamboostahl nach überseeischen Ländern. 
Bessermerstahl dient als Material zu Eisenbahn- 
schienen, Laschen, Unterlagsplatten u. dergl. und ge- 
langt auch in Form von Knüppeln in den Handel, um 


zu Werkzeugen, Federn, Draht usw. weiter verarbeitet 
zu werden. 

Von besonderem Interesse sind auch die ver- 
schiedenen Legierungen von Stahl mit Wolfram, 
Nickel, Chrom, Molybdän usw. Diese Legierungen 
finden für spezielle Zwecke Anwendung. Der Nickel. 
stahl verbindet die guten Eigenschaften zähesten 
Schmiedeeisens mit der hohen Festigkeit des Stahls 
und findet daher in allen jenen Fällen Anwendung, wo 
die áufserste Sicherheit gegen Bruch gewährleistet 
werden mufs, z.B. für Lokomotivachsen, Schitlswellen. 
Aus der Zahl der übrigen Legierungen wird noch der 
Chromstahl in ausgedehnten Mafse benutzt, und zwar 
für Geschosse und dünne Panzerbleche. Die übrigen 
Legierungen bilden schätzbare Materialien für Werk- 
zeuge. Die Forderungen, welche der Bau des Auto- 
mobilbaus gezeitigt hat, veranlafsten die Firma Fried. 
Krupp in den letzten Jahren, Spezialstahl für den 
Kraftwagenbau zu erzeugen; derselbe zeichnet sich 
durch ganz besonders hohe Festigkeit und Zähigkeit 
aus und ermóglicht den Bau von Automobilen, welche 
die höchste Leistungsfähigkeit mit grófster Sicherheit 
und mit geringstem Gewicht in sich vereinigen. 

Eine besondere Stahlsorte bildet schliefslich noch 
der Hartstahl; derselbe ist eine Legierung, welche 
für Geldschränke, Zerkleinerungsmaschinen, Bagger- 
teile usw. Anwendung findet, sehr zähe, aber durch 
Werkzeuge unangreitbar ist. 

Aufser diesen Stahlsorten erzeugt die Essener 
Gufsstahlfabrik auch die mannigfaltigsten Gegenstände 
aus Gufseisen, Schmiedeeisen und Bronze. 

Die Zahl der aus jenen zahlreichen Rohmaterialien 
erzeugten Fabrikate ist eine überaus grofse und mannig- 
faltige und vermehrt sich stetig, je nachdem das Be- 
dürfnis nach neuen Konstruktionen und Konstruktions- 
teilen sich aus der Praxis herausbildet. Hier sind in 
erster Linie nach wie vor die Geschütze aller 
Kaliber zu nennen, welche den Ruhm der Firma 
Fried. Krupp begründet und bis auf den heutigen Tag 
unübertroffen erhalten haben. Zu den Geschützen ge- 
hört auch deren vollständige Ausrüstung, nämlich 
Panzertürme, Panzerschilde, Verschwindlafetten, Muni- 
tionsaufzüge, Munitions - Transportanlagen, Hebezeuge, 
Artillerie-Fahrzeuge aller Art, Beschirrungen usw. Es 
folgt sodann die Munition in mannigfaltigster Gestalt, 
wie Patronen und getrennte Munition, mit Zünder und 
Sprengladung, fertig zum Schufs, Panzer-, Halbpanzer-, 
Spreng- und Minengranaten aus Stahl, gulseiserne 
Granaten, Schrapnells, Kartätschen. Aufser den Ge- 
schützrohren gröfseren Kalibers. fabriziert die Firma 
Fried. Krupp auch deren kleine Verwandtschaft, die 
Gewehrläufe, sowie den Schutz gegen jene in Ge- 
stalt von Panzern in Form von Platten und Blechen. 
Neben diesen Kriegsmaterialien geht eine nicht minder 
stattliche Reihe von Erzeugnissen für Friedens- 
zwecke, für Verkehrs- und andere gewerbliche 
Zwecke einher. Es war von jeher ein besonderes 
Verdienst der Firma Fried. Krupp, befruchtend auf die 
Ausgestaltung und Sicherung des Eisenbahnverkehrs 
eingewirkt zu haben. So finden wir denn unter den 
Friedensartikeln der Gufsstahlfabrik an erster Stelle 
Schienen, Weichen, Herzstücke, Radsterne, Radsätze, 
Federn, Achsen, Radreifen und alle die zahllosen 
Materialien, welche das moderne Eisenbahnwesen er- 
fordert. Nicht minder zahlreich sind die verschiedenen 
Schiffsbaumaterialien und Schiffsmaschinen- 
teile vertreten: Bleche, Winkel, Formstücke, Fundament- 
rahmen, Cylinder und Kolben, Kurbelwellen, Schiffs- 
schrauben und Steven aus Stahl und Bronze, Ruder, 
Ruderrahmen usw. Schliefslich sind noch zu nennen 
die bereits erwähnten vorgearbeiteten und fertigen 
Maschinenteile aller Art aus Stahl oder Eisen, Stahl- 
und Eisenbleche von 0,5 mm Stärke an und bis zu. 
annähernd 4 m Breite, Walzen aus naturhartem und 
gehärtetem Stahl, ferner Werkzeugstahl, Stahlknüppel, 
Hartstahl und Spezialstahl für den Bau von Kraftwagen. 
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Zur Ausführung dieser zahlreichen verschiedenen 
Arbeiten verfügte die Gufsstahlfabrik im Jahre 1904 
über etwa 5700 Werkzeug- und Arbeitsmaschinen, 
22 Walzenstrafsen, 153 Dampfhämmer mit insgesamt 
250 223 kg Fallgewicht, und 66 hydraulische Pressen 
sowie 608 Kräne mit einer Tragfähigkeit von insgesamt 
6512900 kg. Die Zahl der auf der Guísstahlfabrik 
selbst beschäftigten Personen betrug am 1. April 1905: 
29 903. 

Der Verbrauch der Gufsstahlfabrik an Gas und 
Wasser kommt demjenigen einer Grofsstadt gleich. Das 
Gaswerk lieferte im Jahre 1904 17 568 850 cbm Leucht- 
gas und nimmt mit dieser seiner Produktion unter den 
Gasanstalten des Deutschen Reiches die elfte Stelle ein 
und übertriflt beispielsweise noch diejenige der Stadt 
Bremen. 

Der jährliche Wasserverbrauch der Gufstahlfabrik 
und der zugehörigen Kolonien übertrifft den der Stadt 
Dresden um etwa 225000 cbm, indem in 4 getrennten 
Anlagen im Jahre 1904 12007498 cbm gefördert, und 
aufserdem noch der Wasserleitung der Stadt Essen 
2389536 cbm zu Genufs- und Betriebszwecken ent- 
nommen wurden. 

Die Zahl der Dampfkessel betrug 373; 514 Dampf- 
maschinen leisteten insgesamt 44111 Pferdestárken und 
569 Elektromotoren lieferten zusammen 8219 Pferde- 
stärken. 

Die drei Elektrizitätswerke mit 3 Maschinenhäusern 
und 5 Umformer- und 2 Verteilungsstationen lieferten im 
Jahre 1904 9974 705 Kilowattstunden. Die gespeisten 
Lampen bestanden in 1401 Bogenlampen und 13616 
Glühlampen. 

Der Vermittlung des Verkehrs dienen u. a. ein 
normalspuriges Eisenbahnnetz von etwa 65 km Gleis- 
länge mit 17 Tender-Lokomotiven und 714 Wagen, so- 
wie ein schmalspuriges Schienennetz von 49 km Lànge 
mit 27 Lokomotiven und 1209 Wagen. Die Zu- und 
Abfuhr der Wagen zu den Stationen Essen Haupt- 
bahnhof, Essen Nord und Berge-Bohrbeck erfolgt mit 
etwa 50 Zügen täglich. Der Verkehr zwischen dem 
21 Stationen umfassenden Telegraphennetz und dem 
Kaiserlichen  Telegraphenamt Essen belief sich im 
Jahre 1903/04 auf 19 232 abgegebene und angekommene 
Telegramme. Die Zahl der täglich stattfindenden Tele- 
phongespräche beträgt 2400 bis 2500. 

In der Probieranstalt und den Versuchsanstalten 
wurden im Jahre 1904 im ganzen 187126 Proben, in 
den chemischen Laboratoriem während derselben Zeit 
etwa 40000 Analysen ausgeführt. 

Welches Quantum an Kohlen ist nun nótig, um 
alles dieses zu leisten? Der Gesamtverbrauch der 
Kruppschen Werke, soweit sie von der Gufsstahlfabrik 
versorgt wurden, Bu im Jahre 1904 


an Kohlen . 813 916 t 
(davon die CGufsstahifabrik allein 101 882 ,) 
an Koks e ^ 454 521 , 
an Briketts 8141, 


Rechnet man Koks und Briketts ın Kohle um, so 
ergibt dies einen Gesamtverbrauch der Kruppschen 
Werke, soweit sie von Essen versorgt werden, von 
1518992 t. 

Der Schiefsplatz bei Meppen hat eine Länge 
von 25 km und eine Breite von 4 km. Das dort im 
Jahre 1904 beschossene Panzermaterial hatte ein Gesamt- 
gewicht von 780114 kg, und zwar wurden hierbei aus 
29] verschiedenen Geschützen 20 876 Schufs abgegeben. 
Auf dem Meppener Schiefsplatz und auf dem Schiefs- 
stand in der Gufsstahlfabrik wurden im Jahre 1904 
31 876 Schufs abgegeben, und dazu wurden 74 886 kg 
Pulver und 525808 kg Geschofsmaterial verbraucht. 
Der gesamte Kohlenbedarf der Gufsstahlfabrik in Essen 
und der gröfste Teil des Kohlen- und Koksbedarfs auch 
der übrigen Kruppschen Werke wird durch die drei 
Kruppschen Kohlenzechen ver. Sálzer-Neuack 
in Essen, Hannover und Hannibal bei Bochum 
mit zusammen 7 Förderschächten gedeckt. Die Kohlen- 
fórderung der Kruppschen Zechen betrug im Jahre 1904 
] 8386804 t; in 304 Koksöfen wurden 372908t Kok; 
erzeugt. Am 1. April 1905 belief sich die Belegschaft 
j ner 3 Zechen auf 8410 Personen. 
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Eine Beschreibung der Essener Gufsstahlfabrik und 
der zugehörigen Betriebe würde unvollständig sein, 
wollte man nicht auch der dort seit vielen Jahrzehnten 
bestehenden Wohlfahrtseinrichtungen gedenken; 
zu einer Zeit, wo an eine Arbeiterfürsorge sonst kaum 
zu denken war, erfreuten sich die Kruppschen Arbeiter 
bereits der weitest gehenden Fürsorge ihres körperlichen 
und geistigen Wohlergehens. Die Zahl der bei der 
Konsum-Anstalt in Essen Beschäftigten betrug am 
l. Januar 1905 866 Personen. Zu dieser Konsum-Anstalt 
gehören 60 Verkaufsstellen für Fleisch-, Brot-, Kolonial-, 
Manufaktur-, Kurz-, Schuh-, Eisenwaren und Hausgeräte 
sowie 19 Ausgabesstellen für Kartoffeln, Kohlen, Stroh 
u. S. w., aufserdem u. a. 2 Schláchtereien, 2 Bäckereien, 
2 Schneiderwerkstätten, 1 Mühle, ein Gasthof, 11 Bier- 
hallen, 3 Kaffeeschenken. 

Zu der Gufsstahlfabrik in Essen gehören 8 Arbeiter. 
kolonien; aufserhalb Essens befinden sich 6 Arbeiter- 
kolonien, davon eine in Gaarden für die Germania- 
werft. Die Gesamtzahl der Familienwohnungen der 
Firma betrug am 1. Jannar 1905 5934. 

Nach der letzten im Oktober 1903 vorgenommenen 
Generalaufnahme wohnten in Kruppschen Häusern im 
Bereiche der 

Gufsstahlfabrik 5163 Angehörige der Fabrik 
mit 16 325 Familienangehörigen 
zusammen 21 488 Personen. 

Auf Grund der Reichsversicherungsgesetze 
wurden im Jahre 1903 von der Firma (einschliefslich 
der Aufsenwerke) bezahlt 

für die Krankenversicherung . 
Unfallversicherung . 984 125,31 „ 
Invalidenversicherung 319 539,16 „ 


zuzammen 1 935 387,12 Mk. 


Die statutarischen Leistungen der Firma 
zu gesetzlich nicht vorgeschriebenen Kassen 
betrugen in demselben Jahre 


631 722,65 Mk. 


» n 


» » 


zu der Kranken-Unterstützungskasse — 7448,03 Mk. 

„ den Arbeiter-Pensionskassen . 143142,43 „ 
» » Beamten-Pensionskassen . 160613,51 „ 
» » Familienarztkassen . 20985,56 , 


zusammen 1000089,53 Mk. 

Die aus den zahlreichen besonderen Stiftungen und 
Fonds der Firma, sowie die sonstigen von der Firma 
gewährten Unterstützungen beliefen sich im Jahre 1903 
auf 319 919,81 Mk., sodafs also die gesamte Jahres- 
leistung der Firma an Versicherungs- und 
Kassenbeiträgen, Unterstützungen und Zu- 
schüssen 3255 396,46 Mk. betrug. 

An sonstigen Wohlfahrtseinrichtungen der 
Firma existieren noch: bei der Essener Gufsstahlfabrik 
| Krankenhaus, 2 Baracken-Lazarette für Epidemien, 
1 Erholungshaus, 2 Pfründerhäuser, 1 Badeanstalt, 1 Bade- 
anstalt für medizinische Bäder, 1 Dampfwaschanstalt, 
6 Speisesäle, 1 Beamten-Kasino, 1 Werkmeister-Kasino, 
| Haushaltungsschule, 1 Industrieschule für Erwachsene, 
3 Industrieschulen für schupflichtige Mädchen, 1 Bücher- 
halle, 1 Lesehalle, 1 Spareinrichtung, 1 Lebensver- 
sicherungsverein, 1 Zahnklinik. 

Wenden wir uns nunmehr den übrigen Kruppschen 
Betrieben zu, so sind hier zunáchst die Eisenstein- 
gruben zu nennen. Zur Zeit besitzt die Firma 677 auf 
Eisenstein verliehene Felder mit 30 Betrieben, darunter 
10 grófsere Tiefbauanlagen mit vollstándiger maschi- 
neller Einrichtung. Im letzten Geschäftsjahre wurden 
aus den inländischen Eisensteingruben 645 768 t ge- 
fördert; in diesen sämtlichen Betrieben waren am 
l. April 1905 insgesamt 3581 Personen beschäftigt. 

Die Kruppschen Hüttenwerke sind: 

l. dieFriedrich-Alfredhüttein Rheinhausen, 

2. die Mühlhofener Hütte bei Engers, 

3. die Hermannshütte bei Neuwied, 

4. die Saynerhütte bei Sayn. 

Auf denselben wurden im Jahre 1904 durchschnittlich 
täglich zusammen etwa 1672 t Eisenerz aus eignen Gruben 
verhüttet; die Zahl der dort beschäftigten Personen betrug 
am |. April 1905 4286 Personen. 

Das Kruppsche Stahlwerk in Annen (früher 
F. Asthöwer & Co.) fertigt als Spezialität Stahlformguls 


[15. August 1905.] 


aus Siemens-Martinstahl, sowie aus Tiegelstahl bis zum 
Fertiggewicht von 25000 kg an. Weitere Spzialitäten 
sind Gewehrlaufstábe und Walzstahl für Gewehrteile 
(Gewehrstahl). Das Werk beschäftigte am I. April 1905 
840 Beamte und Arbeiter. 

Das im Jahre 1892 nebst dem Schiefsplatz Tanger- 
hütte angekaufteGrusonwerkin Magdeburg-Buckau 
betreibt als eine seiner Hauptspezialitäten die Her- 
stellung von Hartgufs. Bei Anwendung eiserner 
Gufsformen statt Sandformen wird unter Benutzung 
geeigneter Eisensorten ein Material gewonnen, welches 
hart einstrahlt und zwar mit allmählichem Uebergang 
der weifsen harten in die graue weiche Schicht. Die 
Tiefe dieser harten Schicht kann je nach den An- 
forderungen, welche an die Verwendbarkeit des Gufs- 
stückes gestellt werden, verschieden bemessen werden. 

Der Hartguís eignet sich daher ganz besonders zur 
Herstellung solcher Gegenstánde, bei denen es auf eine 
harte Oberfläche in Verbindung mit Festigkeit und 
Zähigkeit des Materials ankommt. Für solche Gufs- 
stücke, wo keine Härte, wohl aber eine höhere Festig- 
keit und Dichtigkeit erforderlich sind, als das gewóhn- 
liche Gufseisen sie besitzt, wird zum Gufs in Sandformen 
dieselbe Eisenmischung wie zum Gufs in Eisenformen 
verwendet. Hieraus erklärt es sich, dafs das Grusonwerk 
die Bezeichnung „FHartgufs“ auch für solche Guísstücke 
aus bestem Material verwendet, die in Sandformen 
gegossen und daher nicht an der Oberfläche gehärtet, 
aber fest und zähe sind. 

Aufser dem Eisenhartgufs stellt das Grusonwerk 
auch Stahlformgufs für die verschiedensten Zwecke, 
Hartstahl und Tempergufs her. Auch das Gruson- 
werk produziert eine aufserordentlich mannigfaltige Menge 
von Erzeugnissen und zwar sowohl Kriegsmaterialien 
wie Erzeugnisse für gewerbliche Zwecke. Unter 
den ersteren sind in erster Linie die Panzerungen 
zu nennen, und zwar die Hartgufs-Panzertürme und 
Panzerbatterien, meist zur Deckung von Geschützen für 
die Küstenverteidigung, die Panzertürme zur Deckung 
von Geschützen in Binnenland- und Küstenbefestigungen, 
mit Stahldecken und Vorpanzern aus Hartguís oder 
Stahlgufs, ferner Panzerungen zum Schutz von Be- 
obachtungsorganen, Entfernungsmessern und elektrischen 
Scheinwerfern. Die Zahl der bisher ausgeführten bezw. 
in Arbeit befindlichen Panzerungen beträgt 1814 Stück, 
etwa 11 300 t. 

Die Konstruktion von Artilleriematerial ist seit 
dem Ankauf des Grusonwerks nach Essen verlegt 
worden, doch werden die in Magdeburg-Buckau vor- 
handenen Fabrikationseinrichtungen nach wie vor zur 
Herstellung kleinerer Geschützrohre, Lafetten, Protzen 
und Munition herangezogen. 

Ueberaus vielseitig ist das Grusonwerk in der 
Fabrikation von Erzeugnissen für gewerbliche 
Zwecke. Hier steht an der Spitze der Hartgufs, ins- 
besondere Walzen jeder Art, Kollerringe, Brechbacken, 
sowie sonstige Teile von Zerkleinerungsmaschinen; 
Graugufs in Sand, Masse oder Lehm; Stahlformgufs; 
Schmiedestücke aus Stahl und Flufseisen; Bedarf für 
Eisenbahnen, Straisenbahnen, Gruben- und Fabrik- 
bahnen: Weichen, Herz- und Kreuzungsstücke, Rad- 
sätze, Räder usw.; Krane jeder Art, hydraulische und 
elektrische Winden, selbsttätige Eisenbahnwagenkipper, 
Ladevorrichtungen für Massengüter; Walzwerke für 
Eisen, Stahl und Metalle aller Art, Kalander und Misch- 
walzwerke für Gummi und Linoleum; Pressen, nament- 
lich hydraulische, für Bleirohre, Bleikabel, Zelluloid, 
Gummi, Oel, Schiefspulver usw.; Maschinen und Appa- 
rate sowie vollständige maschinelle Einrichtungen für 
Zerkleinerung und Aufbereitung. Es folgen sodann 
Einrichtungen für Linoleum- und Linkrustafabriken, 
Einrichtungen für Kabelfabriken, Hanf- und Draht- 
seilereien, Gummi-, Guttapercha- und Zelluloid-Fabriken, 
Einrichtungen für Pulver-, Schiefswoll- und Sprengstoff- 
Fabriken, Einrichtungen für Oelmühlen und Oelkuchen- 
müllereien, Zuckerrohrwalzwerke, Bandsägen zum 
Schneiden von Metallen, Blechpoliermaschinen und 
schliefslich noch Zeichentische. 

Im Jahre 1904 waren auf dem Grusonwerk in 
Tätigkeit etwa 100 verschiedene Oefen, 1508 Werk- 
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zeugmaschinen, 379 Krane mit einer Tragfähigkeit .bis 
zu 150000 kg, 66 Dampfmaschinen mit 2015 Pferde- 
kräften und 116 Elektromotoren mit 1240 Pferdekräften. 

Von Interesse sind die zum Transport der Panzer- 
platten benutzten Spezial-Eisenbahnwagen; der gröfste 
derselben hat eine Länge von 22 m und eine Trag- 
fähigkeit von 95 000 kg. 

Die mechanischen Eigenschaften der zur Verwen- 
dung kommenden Materialien werden mit Hülfe ge- 
eigneter Maschinen durch Zerreifs-, Biege- und Schlag- 
proben fortlaufend geprüft. Zur dauernden Kontrolle 
der metallurgischen Betriebe dient ein chemisches 
Laboratorium. Zwei mit allen einschlägigen Maschinen 
ausgestattete Versuchsanstalten sowie ein zweites 
chemisches Laboratorium dienen dazu, für jedes Material 
die geeignetsten Zerkleinerungs- und Aufbereitungs- 
methoden festzustellen und die für den besonderen 
Zweck konstruierten Maschinen gründlichst zu erproben. 

Die Zahl der am 1. April 1905 auf dem an 
werk Beschäftigten, einschliefslich Beamte, betrug 3938 
Personen. 

Auf dem Werk befindet sich aufser einer Kantine 
und einem Beamten-Kasino eine Arbeiterküche mit 
3 Speisesälen für 1000 Personen. 

Die Anlagen der Schiff- und Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft „Germania“, bestehend aus der 
in Gaarden bei Kiel belegenen Germaniawerft und einer 
mit Giefserei und Kesselschmiede verbundenen Ma- 
schinenfabrik in Tegel bei Berlin, gingen am 1. April 1902 
in den Besitz der Firma Fried. Krupp über. Vorher, 
im Jahre 1896, hatte diese bereits den gesamten Betrieb 
der Werke für die Dauer von 25 Jahren für eigene 
Rechnung übernommen. 

Das Areal des Gaardener Werkes, das bei dem 
Abschlufs des genannten Vertrages rund 138 716 qm 
umfafste, wurde auf 235000 qm vergrófsert und der 
Bau ausgedehnter Neuanlagen in den Jahren 1898— 1902 
bewirkt. Auf diese Weise hat die Firma die Leistungs- 
fähigkeit der Germaniawerft auf eine möglichst hohe 
Stufe gebracht und dieselbe den neuesten Anforderungen 
entsprechend von Grund aus umgestaltet. Zugleich 
wurde der Betrieb des Tegeler Werkes mit den neu- 
geschaffenen Gaardener Anlagen vereinigt. 

Die Germaniawerft baut und liefert mit allen zu- 
gehörigen Maschinen und voller Ausrüstung Kriegs- 
schiffe aller Typen, Schnelldampfer und Handelsschifte 
aller Aıt, sowie Eisbrecher, Dampfbagger, Dockanlagen 
u. dergl. 

Die mit der Werft verbundene Maschinenfabrik 
nebst Giefserei und Kesselschmiede liefert Schiffs- 
Dampfmaschinen und Schifts-Hilfsmaschinen jeder Art, 
stationäre Dampfmaschinen, schnell laufende Dampf- 
maschinen, Dampfpumpenmaschinen für Wasserwerke 
und hydraulische Anlagen, Dampfturbinen nach dem 
Zoellyschen Patent, Bergwerks- und Hüttenmaschinen, 
Luftballonwinden, fahrbar und stationär, für gefesselte 
Ballons, Schiffsdampfkessel, Lokomotivkessel, Cornwall- 
kessel, Doppelkessel, Wasserrohrkessel, Rohrplatten- 
Sicherheitskessel, Dampfmotorwagen, Dampfmotorboote, 
Eisen- und Bronzeguís bis zu den grófsten Gewichten 
und Abmessungen. 

Auf der Germaniawerft waren im Jahre 1904 in 
Tätigkeit 1056 Werkzeugmaschinen, 10 Dampfhämmer 
von 150 bis 1500 kg Fallgewicht, 105 Kräne; hierunter 
befindet sich der bekannte Uferkran von 150 t Trag- 
fahigkeit, 172 Dynamomaschinen und Elektromotoren. 

Von dem Gesamtareal der neuen Werft, welches 
wie bereits erwähnt wurde etwa 235 000 qm umfafst, 
sind jetzt etwa 83200 qm überbaut. Die Wasserfront 
hat eine Länge von etwa 800 m. 

Von den zurzeit auf der Germaniawerft bestehenden 
Anlagen sind besonders hervorzuheben: 7 Hellinge für 
grofse Schiffe, davon 4 überdacht; die Neuanlagen sind 
so disponiert, dafs, falls die vorgesehene Vermehrung 
der Hellinge von 7 auf 10 sich als erforderlich heraus- 
stellen sollte, noch eine bedeutende Erweiterung der 
Werkstätten möglich ist. 

Des weiteren sind u. a. vorhanden: 

1 Torpedobootshelling für 5 bis 6 Boote, 1 Schiff- 
bauwerkstatt, I Richtplatten- und Spantenplan, I Schnür- 
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boden, I Winkel- und Schiffsschmiede, 1 Sägerei und 
Holzbearbeitungswerkstatt, 1 Tischlerei mit Maler- und 
Takler-Werkstatt, 1 Schlosserei mit Verzinkungsanlage, 
| Holztrockenanlage, 1 Beizanlage, 1 Eisen- und Metall- 
gielserei, 1 Modelltischlerei, 1 Kesselschmiede mit Ver- 
zinkungsanlage, 1 Kupferschmiede mit Beizanlage, 
1 Hammerschmiede, 1 mechanische Werkstatt mit 
Schlosserei und Montage, 1 Montag. halle für besondere 
Zwecke, 1 Probierstation für Maschinen und Dampf- 
kessel, 1 elektrische Zentrale, 1 Druckluft-Zentrale und 
3 Dampfkesselanlagen. 


Aufserhalb der eigentlichen Werftanlage hat die 
Firma Fried. Krupp noch einen Grundbesitz von etwa 
465 000 qm, von welchen etwa 2300 qm zurzeit mit der 
Arbeiterkolonie bebaut sind. 

Die Zahl der am 1. April 1905 bei der Germania- 
werft Beschäftigten, einschliefslich Beamte, betrug 
4451 Personen. 


Nachdem wir im vorstehenden die zahlreichen Be- 
triebe der Aktiengesellschaft Fried. Krupp kurz be- 
schrieben haben, möge es noch gestattet sein, einen 
oberflächlichen Blick auf die geschichtliche Ent. 
wicklung der Firma zu werfen: 


Der Begründer der Firma, Peter Friedrich 
Krupp, wurde im Jahre 1787 geboren, und die Be- 
gründung der Firma erfolgte im Jahre 1810. Das 
Jahr 1811 brachte den Bau des ersten Schmelzofens 
zur Gufsstahlbereitung. Im Jahre 1812 wurde Alfred 
Krupp geboren, dem es vergönnt sein sollte, die Firma 
zu der Welt-Stellung emporzuheben, die sie unbestritten 
bis auf den heutigen Tag einnimmt. Im Jahre 1826 
starb im Alter von 39 Jahren der Begründer der Firma 
Peter Friedrich Krupp. Die erste Herstellung von 
Gewehrläufen aus Gufsstahl erfolgte im Jahre 1843 und 
das erste Geschützrohr (3-Pfünder) aus Gufsstahl 
entstand im Jahre 1847. In dem folgenden Jahre 
übernahm Alfred Krupp als alleiniger Inhaber die 
Firma. 

Das Jahr 1853 war für die Firma dadurch von 
besonderer Bedeutung, als das Kruppsche Verfahren der 
Herstellung von Eisenbahnradreifen ohne Schweifsung 
zur Einführung gelangte, ein Verfahren, welches wesent- 
lich die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes erhóhte und 
für die Firma grofse finanzielle Erfolge mit sich brachte. 
Im Jahre 1854 wurde der letzte alleinige Inhaber der 
Firma, der am 22. November 1902 verstorbene Wirk- 
liche Geheime Rat Friedrich Alfred Krupp, geboren; 
auch fällt in dieses Jahr die Herstellung des ersten 
12-Pfünders. 

Im Jahre 1861 wurde der bekannte 50 Tonnen- 
Hammer „Fritz“ in Betrieb genommen. Von besonderer 
Bedeutung für die Entwickelung der Firma war das 
Jahr 1862, in dessen Verlauf das Bessemerwerk die 
erste Charge erblies, und der Kruppsche Flachkeil- 


verschlufs zur Einführung gelangte. Aus dem Jahre 1863 
datiert der Bau der ersten Arbeiterkolonie (Westend). 
Das Jahr 1864 brachte den Bau des Schienen- und 
Blechwalzwerkes und das Jahr 1865 den Ankauf der 
ersten Gruben und Hochöfen (Horhauser Gruben sowie 
der Sayner und Mülhofenerhütte), die Konstruktion des 
Kruppschen Rundkeilverschlusses und den Bau des 
Schiefsstandes in Essen. Die Pariser Weltausstellung 
1867 gab Gelegenheit zur Vorführung eines 1000-Pfünders 
(35,5 cm) und eines Gufsstahlblocks von 40000 kg; in 
demselben Jahre erfolgte die Einführung des prisma- 
tischen Pulvers und die Aufnahme der Ringkonstruktion 
für die gröfseren Geschütze. Nachdem im Jahre 1868 
die erste Zeche (Hannover bei Eickel) angekauft war, 
vollzog sich im Jahre 1869 die Einführung des Martin- 
prozesses. Der Schiefsplatz bei Meppen wurde im 
Jahre 1876 errichtet. Am 14. Juli 1887 schlofs 
Alfred Krupp nach einem von beispiellosen 
Erfolgen gekrönten arbeitsvollen Leben die 
Augen; an seiner Statt übernahm sein Sohn Friedrich 
Alfred Krupp die Alleininhaberschaft der Firma. Das 
Jahr 1889 brachte die Einführung des rauchschwachen 
Pulvers; in eben demselben Jahre wurden dann auch 
neue Rohrkonstruktionen mit Schnellfeuerverschlüssen 
eingeführt. Nachdem die Firma bisher in erster Linie 
die Fabrikation der Geschütze betrieben hatte, ging sie 
in den Jahren 1890 bis 1892 zu der Fabrikation von 
Panzerplatten über, ein bedeutsamer und erfolgreicher 
Schritt, denı die Inbetriebsetzung von Schmiedepressen 
von 2000 und 5000 t Druck folgte. 


Von höchster Bedeutung für die Ausgestaltung der 
Leistungsfähigkeit der Firma war der im Jahre 1892 
erfolgte Ankauf des Grusonwerks mit Schiefsplatz 
Tangerhütte und die Betriebsübernahme der Schiff 
und Maschinenbau-Aktiengesellschaft „Germania“ Berlin 
und Kiel 1896, welch letztere im Jahre 1902, wie 
bereits erwähnt wurde, in das Alleineigentum der Firma 
Fried. Krupp überging Am 22. November 1902 
starb Friedrich Alfred Krupp, und die Krupp'schen 
Werke gingen zunáchst ungeteilt in das Eigentum der 
ältesten Tochter Berta über. Einem  letztwilligen 
Wunsche des Entschlafenen gemäfs wurden die Werke 
vom 1. Juli 1903 ab in eine Aktiengesellschaft ver- 
wandelt, deren Aktien jedoch im Besitze der bisherigen 
Inhaberin verblieben. Der Vorstand der Aktiengesell- 
schaft wird durch ein zurzeit aus 11 Mitgliedern be- 
stehendes Direktorium gebildet. Hiervon wohnen 
9 Herren in Essen und je einer in Magdeburg und 
Kiel. Der eine der beiden letzteren ist gleichzeitig 
Vorsitzender der Direktion des Kruppschen Gruson- 
werkes in Magdeburg-Buckau, der andere gleichzeitig 
Vorsitzender der Direktion der Kruppschen Germania- 
werft in Kiel. Der Aufsichtsrat besteht z. Z. aus 4 Mit- 


gliedern. M. G. 


Verschiedenes. 


Ernennung zum Doktor-Ingenieur. Rektor und Senat 
der Technischen Hochschule zu Berlin haben durch ein- 
stimmigen Beschlufs vom 14. Juli 1905 auf Antrag des 
kollegiums der Abteilung für Architektur dem Professor an 
der Technischen Hochschule in Darmstadt Herrn Geheimen 
Baurat Dr. Eduard Sehmitt in Anerkennung seiner hervor- 
ragenden Verdienste um das Hochbauwesen auf literarischem 
Gebiete als Schriftleiter und Mitarbeiter des „Handbuch der 
Architektur“ die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber 
verliehen. 

Jungfraubahn. Am 25. Juli d. Js. hat die Betriebseröflnung 
der 1 1/4 km langen Strecke Eigerwand -Eismeer statt- 
gefunden. Wie die Zeit. d. V. d. E.-V. nach dem Berner 
„Bund“ berichtet, verliefs um 8,35 früh der erste Jungfrau- 
bahnzug, dessen Lokomotive und Wagen prächtig aus- 
geschmückt waren, die Station Scheidegg nach der Station 


Eismeer. Diese (3161 m über dem Meeresspiegel) ist nunmehr 
die höchste Bahnstation Europas und die höchste Tunnel. 
station der ganzen Welt. Sie liegt auf der Südseite des 
Eigers und erschliefst die Schnee- und Eisregion des Viescher- 
Eiger- und Mönchgebietes. Die Arbeit an ihr wurde im 
Juli 1903, gleich nach Eróffuung der Station Eigerwand, be- 
gonnen und vor etwa drei Wochen die südliche Eiger- 
pyramide durchgeschlagen. Die Bauzeit dauerte somit etwa 
zwei Jahre. Aufsergewöhnliche Schwierigkeiten waren nicht 
zu verzeichnen, doch machte die Arbeit im ersten Jahre 
verhältnismäfsig kleine Fortschritte. Ungünstig und ver- 
zógernd wirkte nur der zeitweilig in den Wintermonaten 
eintretende Wassermangel im elektrischen Kraftwerk in 
Lauterbrunnen, wodurch sowohl die elektrische Bohrung, 
wie auch die Materialbefórderung Unterbrechung erlitten. 
Durch einen im November 1904 vollzogenen Systemwechsel 
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wurde der Monatsfortschritt von etwa 50 m auf 75 m Durch- 
bruch erhöht. Es gab selbst Monate, da man mit der Strosse 
Ti m im Eigerinnern vordringen konnte. Glücklicherweise 
waren dabei nur wenige Menschenopfer zu beklagen und 
der Gesundheitszustand der Mineure trotz der ebenso eigen- 
tümlichen als schwierigen Verpflegungsverhältnisse sehr 
gut. — In der Bauart unterscheidet sich die neue Station 
vorläufig nur darin von Station Eigerwand, dafs sie etwas 
niedriger gewölbt ist als diese. Sie stellt somit wiederum 
einen Troglodytenbau dar. Der Raum ist aus dem Berg- 
Innern ausgesprengt. Die Stützpfeiler bildet der stehen ge- 
lassene Fels. Immerhin wird sich dieses Aussehen schon 
in den nächsten Wochen ändern; sollen doch drei der 
Stationsgalerien mit Holz ausgekleidet und durch mächtige 
Spiegelglasscheiben nach aufsen abgeschlossen werden. So 
hofft man den Aufenthalt hier auch bei niedrigen Temperaturen, 
wie sie dieser Höhe ja zeitweise eigen sind, angenehm und 
gemütlich zu gestalten. 


Iron and Steel Institute London. Vom 26. bis 29. Sep- 
tember d. Js. findet die Herbstversammlung in Sheffield 
statt, aus Anlafs welcher folgende Vorträge gehalten werden. 
l. Ueber die metallurgische Abteilung der Sheffield University, 
von Professor I. O. Arnold (Sheffield). 2. Ueber die thermale 
Umwandlung von Stahl mit starkem Kohlenstoffgchalt, von 
Professor I. O. Arnold (Sheffield). 3. Ueber das Wesen des 
Troostit, von Dr. Karl Benedicks (Upsala). 4. Ueber das 
Vorhandensein von Kupfer, Kobalt und Nickel in amerika- 
nischem Roheisen, von Professor E. P. Campbell (Aun Arbor, 
Michigan). 5. Ueber das Vorkommen von Blasen in Stahl- 
blócken, von J. E. Fletcher (Sheffield). 6. Ueber Stahl für 
Motorwagenbau, von Z. Guillet (Paris). 7. Ueber das 
Vorhandensein grüner Flecken in der Bruchfläche von Versuch- 
stáben, von Captain H. G. Howarth, R. A. (Slieffield). 8. Ueber 
überhitzten Stahl, von Arthur W. Richards (Graugtown) 
und J. E. Stead, F. K. S. (Mitglieder des Vorstands). 9. Ueber 
die Kristallisation in Stahlblócken, von B. Talbot (Middles- 
brough). 10. Ueber eine Vorrichtung zum Fördern von Stahl- 
blócken, von Douglas Upton (Jarrow). 11. Vorrichtung zum 
Brechen des Gufseisens, von Cecil Walton (Whitehaven). 
12. Ueber den Einflufs des Kohlenstoffs auf Nickel und Eisen, 
von George B. Waterhouse (New York). 


Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg. 
Nach den Ermittelungen des Vereins Deutscher Eisen- und 
Stahl-Industrieller betrug im Juni 1905 die Roheisenerzeugung 
in Deutschland und Luxemburg 918 174 t gegen 951 431 t im 
Mai 1905 und 836 785 t im Juni 1904. 


Gegen den Vormonat hat die Erzeugung nur in Giefserei- 
roheisen zugenommen, in allen übrigen Sorten ist eine 
Abnahme zu verzeichnen. Es sind erzeugt worden in 
Tonnen: Giefsereiroheisen 164477 (Juni 1904: 156356), 
Bessemerroheisen 35786 (1904: 27314), Thomasroheisen 
594 386 (1904: 537 878), Stahl- und Spiegeleisen 52 969 (1904: 
48 058) und Puddelroheisen 70 556 (1904: 67 179). — Im ersten 
Halbjahr 1905 sind insgesamt 5 098588 t Roheisen erzeugt 
worden gegen 4999413 t im gleichen Zeitraum 1904. Auf 
die einzelnen Sorten verteilt, ergeben sich folgende Zahlen, 
wobei in Klammer die Erzeugung von 1904 angegeben ist: 
Giefsereiroheisen 869 397 (898 890), Bessemerroheisen 190 807 
(220 873), Thomasroheisen 3319 105 (3174401), Stahl- und 
Spiegeleisen 319 751 (293813) und Puddclroheisen 399 528 
(411 436) Tonnen. 


Gegen 1904 hat die Roheisenerzeugung um mehr wie 
10 pCt. zugenommen in Siegerland, Lahnbezirk und Hessen- 
Nassau, eine Zunahme, die wohl in Zusammenhang mit den 
neueren Tarifmafsnahmen der Eisenbahn zu Gunsten dieses 
Bezirkes steht; in den übrigen Bezirken bleibt die Zunahme 
unter 5 pCt. Abgenommen, allerdings nur um nicht ganz 
l pCt., hat die Eisenproduktion im Saarbezirk. 
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Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 
Ernannt: zu Kaiserl. Regierungsráten und Mitgliedern 
des Patentamtes die Kgl. Preufs. Reg.-Baumeister a. D. 
Gustav Troch und Eugen Mirau. 


Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persónl. 
Range eines Rates vierter Klasse dem Eisenbahn-Bauinspektor 
Baltin in Luxemburg und dem Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Goebel in Saargemünd, beide bei der Verwaltung 
der Reichseisenbahnen, sowie dem Postbauinspektor Walter 
in Berlin. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Ernannt: zu Intendantur- und Bauräten die Militärbau- 
inspektoren Bauräte Stabel, Stahr und Soenderop von den 
Intendanturen des XIV., XI. und V. Armeekorps; 


zu Militärbauinspektoren die Reg.-Baumeister Elsässer 
in Bruchsal und Schwenk in Metz unter Ueberweisung als 
techn. Hilfsarbeiter zu den Intendanturen des XIV. bezw. V. 
Armeekorps sowie Othmer in Hannover unter Ueberweisung 


als techn. Hilfsarbeiter zur Intendantur der militärischen 
Institute. 
Versetzt: nach Allenstein der Militärbauinspektor 


Luedecke, techn. Hilfsarbeiter der Intendantur des III. Armee- 
korps in Berlin, der Militärbauinspektor Baurat Afinger in 
Spandau, als techn. Hilfsarbeiter zur Intendantur des XVIII. 
Armeekorps, der Militärbauinspektor Krebs, techn. Hilfs- 
arbeiter in der Bauabteilung des Kriegsministeriums, in die 
Vorstandsstelle des Militärbauamts Berlin IV, der Militär- 
bauinspektor Brahl, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur 
des XVIII. Armeckorps — unter Kommandierung in gleicher 
Eigenschaft zur Bauabteilung des Kriegsministeriums — zur 
Intendantur der militärischen Institute. 


Militärbauverwaltung Sachsen. 


Ernannt: zum Intendantur- und Baurat der Militär- 
bauinspektor Baurat Kämmel, beauftragt mit Wahrnehmung 
der Geschäfte eines Intendantur- und Baurats bei der Inten- 
dantur des XIX. (2. K. S.) Armeekorps. 


Versetzt: die Militärbauinspektoren Baurat Hartung 
in III Dresden als Hilfsarbeiter zur Intendantur des XII. 
(1. K.S.) Armeekorps, Korn in II Dresden in die Vorstands- 
stelle des Militärbauamtes III Dresden und Mundt in V 
Dresden in die Vorstandsstelle des Militárbauamtes II Dresden. 


Militärbauverwaltung Bayern. 


Ernannt: zum Militärbauinspektor bei der Intendantur 
der militárischen Institute der Bauamtsassessor des Land- 
bauamtes Rosenheim Sigismund Góschel. 


Versetzt: der Intendantur- und Baurat Haubenschmied 
von der Intendantur des I. Armeekorps zur Intendantur der 
militärischen Institute, die Militärbauinspektoren und Bauráte 
Haase, Vorstand des Militárbauamtes Nürnberg, zum Kriegs- 
ministerium, Zeiser, Vorstand desMilitärbauamtes München III, 
zur Intendantur des I. Armeekorps, dieser unter Beförderung 
zum Intendantur- und Baurat, Góbel, vom Kriegsministerium 
als Vorstand zum Militärbauamt München HI, die Militär- 
bauinspektoren Kurz von der Intendantur des I. Armeekorps 
zur Intendantur des HI. Armeekorps und Roth von der 
Intendantur des Ill. Armeekorps als Vorstand zum Militär- 
bauamt Nürnberg. 


Preufsen. 


Verliehen: das Prädikat Professor den Dozenten an 
der Techn. Hochschule in Berlin Geh. Oberbaurat und 
Abteilungsvorstand im Reichs-Marineamt Rudloff und Marine- 
Oberbaurat und Schiffbau-Betriebsdirektor Kretschmer, dem 
Dozenten an der Techn. Hochschule in Hannover Karl 
Dolezalek und dem Dozenten an der Techn. Ilochschule in 
Danzig Dr. Jonathan Zenneck; 

der Charakter als Geh. Baurat dem Reg.- und Baurat a. D. 
Buddenberg in Münster i. W. und der Charakter als Baurat 
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dem Deichhauptmann des Warthebruchs und Kreisbaumeister 
des Landkreises Landsberg a. d. W. Johann Friedrich Karl 
Rauch in Landsberg a. d. W. 

Zur Beschäftigung überwiesen: den Kgl. Eisen- 
bahndirektionen die Reg.-Baumeister Spiro in St. Johann- 
Saarbrücken, Schmelzer in Berlin (Maschinenbaufach), Eiff- 
laender in Altona (Kisenbahnbaufach), Brück in Köln, Jüsgen 
in Altona und Drescher in Kattowitz (Hochbaufach). 


Versetzt: die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Effenberger, bisher in Danzig, zur Eisenbahnbetriebsinspektion 
nach Dirschau und Fahl, bisher in Altona, zur Eisenbahn- 
betriebsinspektion nach Hamburg, 


zum 1. Oktober d. J.: der Gewerbeassessor Helwig von 
Reichenbach in Schlesien nach Tilsit zur kommissarischen 
Wahrnehmung der Geschäfte der dort neu zu errichtenden 
Gewerbeinspektion, der  Gewerbeassessor Wichert von 
Gumbinnen nach Reichenbach in Schlesien und der Gewerbe- 
assessor Dr. Koch von M.-Gladbach nach Altona zur 
kommissarischen Wahrnehmung der Geschäfte der dortigen 
Gewerbeinspektion. 

Beauftragt: der Gewerberat Lesser in Altona zum 
l. Oktober d. J. mit der kommissarischen Wahrnehmung 
der Geschäfte eines Regierungs- und Gewerberats bei der 
Regierung in Gumbinnen. 

Aus dem Staatseisenbahndienst ausgeschieden: 
die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Theodor Richard 
und Karl Jordan infolge Ernennung zu Kaiserl. Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektoren bei der Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen in Elsafs - Lothringen und Gustav Helmrich 
infolge dauernder Uebernahme in die landwirtschaftl. Ver- 
waltung. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats: 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern des Maschinenbau- 
faches Reinhold Walther in Essen a. d. R. und Otto Kelting 
in Hamburg. 


Bayern. 


Befórdert: zum Reg.- und Kreisbaurat für das Land- 
baufach bei der Regierung von Unterfranken und Aschaffen- 
burg der z. Z. beurlaubte Bauamtmann Adolf Stauffer in 
München. 

Seinem Ansuchen entsprechend in den dauern- 
den Ruhestand versetzt: der Reg. und Kreisbaurat 
Oskar Molitor in Würzburg. 


Sachsen. 


Verliehen: der Titel Reg.-Baumeister den Reg.-Bau- 
führern Beyer bei der Bauleitung des Neubaues der Kunst- 
gewerbeschule und Weissbach bei dem Landbauamte I 
Dresden. 

Versetzt: der Reg.-Baumeister Kempe bei der Bauleitung 
des Ministerialgebáudes in gleicher Eigenschaft zum Land- 
bauamte Bautzen. 


Württemberg. 


Ernannt: zum Rektor der Techn. Hochschule in Stuttgart 
auf das Studienjahr 1905/06 der Prof. Oberbaurat Mörike 
in der Abteilung für Bauingenieurwesen. 


Verliehen: der Titel und Rang eines aufserordentl. 
Professors dem Privatdozenten Dr. Marx an der Techn. 
Hochschule in Stuttgart. 


Befördert: zum Baurat mit der Dienststellung eines 
Kollegialrats der Bauinspektor, tit. Baurat Burkhardt bei der 
Gebäudebrandversicherungsanstalt. 


Baden. 


Ernannt: zum Zentralinspektor bei der Oberdirektion 
des Wasser- und Strafsenbaues der wissenschaftl. Hilfsarbeiter 
dieser Behörde Prof. Dr. Christoph Schultheiss unter Bei- 
behaltung dieses Titels. 


Verliehen: der Titel aufserordentl. Professor dem 
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Privatdozenten der Abteilung für Ingenieurwesen an der 
Techn. Hochschule in Karlsruhe Karl Kriemler aus Viktoria. 


Bestätigt: die Wahl des Oberforstrats Prof. Siefert 
zum Rektor der Techn. Hochschule Karlsruhe für das Studien- 
jahr 1905/06. 

Uebertragen: die etatsmäfsige Amtsstelle eines Zentral- 
inspektors bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
dem Reg.-Baumeister Maschineninspektor Heinrich Baumann 
unter Belassung des Titels Maschineninspektor. 


Hessen. 


Ernannt: zum Rektor der Techn. Hochschule in Darm- 
stadt für die Zeit vom 1. September 1905 bis 31. August 1906 
der ordentl. Professor an dieser Hochschule Geh. Baurat 
Max Gutermuth; 

zum ordentl. Professor der Literaturgeschichte und 
Geschichte, insbesondere Kulturgeschichte, an der Techn. 
Hochschule in Darmstadt der aufserordentl. Professor an 
der Universität Halle Dr. Arnold Berger; 


zum Vorstand einer Betriebsinspektion in der hessisch- 
preufsischen Eisenbahngemeinschaft die Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektoren Fritz Horn aus Friedberg i. H. und 
Karl Barth in Neuss, zu Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektoren in der hessisch-preufsischen Eisenbahngemein- 
schaft die Reg.-Baumeister Paul Rothamel aus Neumünster 
und Ludwig Pfaff aus Huy in Belgien, sowie zum Eisenbahn- 
Bauinspektor und Vorstand einer Werkstätteninspektion in 
der hessisch-preufsischen Eisenbahngemeinschaft der Reg.- 
Baumeister Robert Cramer aus Hof Ludwigshöhe; 


zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Otto Frey aus 
Alsfeld, Otto Greiss aus Frankfurt a.M., Friedrich Kuhlmann 
aus Darmstadt, Ludwig Lipp ans Worms a. Rh., Ludwig 
Schäfer aus Daxgıstadt, Viktor Blaess aus Viernheim, Georg 
Häusel aus Michelstadt und Georg Witzel aus Kassel. 


Sachsen-Koburg-Gotha. 


Ernannt: zum Bauinspektor des Herzogl. Landratsamts 
in Koburg der bisherige Lehrer an der Herzogl. Baugewerk- 
schule Karl Meytbaler daselbst. 


Elsafs-Lothringen. 


Ernannt: zum Kaiserl. Reg.- und Baurat in der Ver- 
waltung von Elsafs-Lothringen der bisherige Kreisbau- 
inspektor Baurat Cailloud in Weifsenburg; demselben ist die 
Stelle des Reg.- und Baurats bei dem Bezirkspräsidium in 
Metz übertragen worden. 


Angestellt: als Kreisbauinspektor der Reg.-Baumeister 
Jacob und als Hochbauinspektor der Reg.-Baumeister Schütz. 


Uebertragen: die Kreisbauinspektorstelle in Saarunion 
dem Kreisbauinspektor Jacob und die Hochbauinspektorstelle 
in Kolmar für die Ueberwachung der Hochbauten der Ge- 
meinden und óffentl. Anstalten dem Hochbauinspektor Schütz. 


Gestorben: der Wasserbaudirektor Geh. Baurat Weber, 
früher vortragender Rat im Finanzministerium, der Eisenbahn- 
Bauinspektor Karl Benneder in Stuttgart, der Kreisbau- 
inspektor Eduard Peters in Schleswig, der Kreisbauinspektor 
Kaiserl. Baurat Georg Morlok in Schlettstadt, der Wasser- 
bauinspektor Julius Heintze in Breslau und der Civilingenieur 
R. M. Daelen in Düsseldorf. 


0000000000 
K. Technische Hochschule in Stuttgart. 


Die Vorlesungen des Wintersemesters be- 
ginnen am 11. Oktober. Eintrittsbedingungen unent- 
geltlich; das vollständige Programm nur gegen Ein- 
sendung von 50 Pfg. (Ausland 60 Pfg.) 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Verein Deutscher Maschinen- Ingenieure. 
Versammlung am 25. April 1905. 


Vorsitzender: Herr Oberbaudirektor Wichert. — Schriftführer: Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser. 


Vor Eintritt in die Tagesordnung teilt dcr Vorsitzende 
mit, dafs Herr Fabrikdirektor Franz Gahlen in Dort- 
mund, Mitglied des Vereins seit dem Jahre 1882, ver- 
storben ist. 


Franz Gahlen f 


wurde am 1l. Februar 1842 zu Lütgendortmund bei 
Dortmund geboren. Nach Besuch der Rektoratschule 
zu Kerpen (1854/55) und des Gymnasiums zu Reckling- 
hausen (1855/1859) sowie der Königl. Provinz. Gewerbe- 
schule zu Bochum E e erhielt er die erste praktische 
Ausbildung bei einem kleinen Fabrikanten und trat im 
Jahre 1861 als Volontär in die Maschinenwerkstätte der 
Koln-Mindener-Eisenbahngesellschaft ein. Im Jahre 1863 
bezog er die technische Hochschule zu Karlsruhe, 
studierte dortselbst bis zum Jahre 1865 und trat darauf 
als Techniker bei der Köln-Mindener-Eisenbahngesell- 
schaft in Dortmund ein. Im Jahre 1869 wurde er da- 
selbst als solcher definitiv angestellt. 

Als im Jahre 1873 die Aktiengesellschaft „Maschinen- 
fabrik Deutschland“ gegründet wurde, beteiligte er sich an 
diesem Unternehmen und erhielt dort am 1. März d. Js. 
die Stellung eines Vorstehers des technischen Bureaus. 
Im Jahre 1882 wurde er zum Direktor der Gesellschaft 
ernannt. Nach dem Tode des Mitdirektors wurde ihm 
im Jahre 1885 die gesamte Leitung des Werkes als 
alleinigem Vorstand anvertraut und behielt er diese 
Stellung bis zu seinem Austritt am 3. November 1904. 

Er bekleidete bis zum Jahre 1903 ununterbrochen 
18 Jahre hindurch das Amt eines Stadtverordneten und 
erhielt gelegentlich der Düsseldorfer Ausstellung im 
Jahre 1902 den Roten Adler-Orden 4. Klasse. Er starb 
an einem Schlaganfalle am 13. Februar d. Js. 


Zum Andenken an den Verstorbenen erheben sich 
die Anwesenden von ihren Sitzen. 

Der Vorsitzende: Meine Herren, der Anklang, den 
die im vergangenen Jahre veranstalteten Sondervorträge 
in der Urania bei unseren Vereinsmitgliedern gefunden 


haben, hat den Vorstand veranlaíst, auch in diesem 
Jahre in gleicher Weise vier Sondervorträge für unseren 
Verein in der Urania zu bestellen, und zwar 
l. am 7. April über ,Stehende Wellen in ihrer 
Beziehung zu einigen technischen Pro- 
blemen“; 
2. am 14. April über „Ideale Lichtspender und 
das bisher Erreichte“; 
3. am 28. April über „Neuere Untersuchungen 
zur Physiologie und Physik des Auges“; 
4. am 5. Mai über „Farbenphotographie mit 
besonderer Berücksichtigung des Drei- 
farbenverfahrens“. 

Da diese Veranstaltungen schon vor der heutigen 
Versammlung eingeleitet werden mufsten, bittet der 
Vorstand Sie um nachträgliche Zustimmung zu dem 
auf der Tagesordnung stehenden Antrage: 


Bewilligung von 800 M. aus dem von den 
Wagen- und Lokomotivfabriken gestifteten Fonds, 
zur Veranstaltung von 4 Sondervorträgen in der 
Urania zu Berlin. 


Die Versammlung genehmigt diesen Antrag ein- 
stimmig. 

Der Vorsitzende erteilt nunmehr das Wort Herrn 
Professor Albrecht Tischbein-Danzig zu seinem Vortrag 
über 


Mitteilungen über kleinere Dampfturbinen.*) 


Der Vorsitzende dankt dem Redner und stellt fest, 
dafs aus der Versammlung das Wort zu diesem Vortrage 
nicht gewünscht wird. Die Herren Regierungsbauführer 
Alfred Heydemann-Dortmund und Regierungsbau- 
meister Paul Stadler-Charlottenburg werden als 
ordentliche Mitglieder aufgenommen. Gegen die aus- 
gelegte Niederschrift der März-Versammlung sind Ein- 
wendungen nicht erhoben worden. 


*) Der Vortrag wird nachträglich veróffentlicht werden. 


Ersatz von Gleisanschlüssen und Anschlulsgleisen.*) 


(Mit 5 Abbildungen.) 


Die Vorteile, die ein Anschlufsgleis einzeln liegen- 
den Fabriken, Landgütern oder ähnlichen Anlagen ge- 
währt, werden oft überwogen von den Nachteilen, die 
ein derartiges Gleis in technischer und wirtschaftlicher 
Beziehung für die Anschlufsinhaber mit sich bringt. 
Dennoch ist in manchen Fällen der gänzliche Verzicht 
auf ein Anschlufsgleis nicht im Interesse der betreffen- 
den gewerblichen oder landwirtschaftlichen Anlage, da 
vielleicht dann eine Umladung von der Eisenbahn auf 
Strafsenfahrzeuge doch zu häufig, zeitraubend und kost- 
spielig würde. Das Zweckmäfsigste wäre hiernach ein 
Verfahren, das es ermöglicht, die von der Eisenbahn 
bezogenen Güter ohne Umladung, aber auch nicht auf 
einem besonderen, unter hohen Kosten erst anzulegen- 
den Schienenwege, sondern auf den bestehenden Stralsen 
bis an ihren Bestimmungsort zu transportieren. In der 
Tat sind schon öfters derartige Verfahren und Mittel, 
sie auszuführen, in Vorschlag gebracht worden. Keins 
indessen hat sich recht Eingang in die Praxis verschaffen 
können. Die Gründe hierfür lassen sich sofort über- 
sehen, wenn man die bisher erdachten, in Betracht 
kommenden Einrichtungen etwas näher betrachtet. 

Die bisher bekannt gewordenen Hilfsmittel zur 
Beförderung von Eisenbahngütern auf Landwegen ohne 
Umladung kann man in zwei Hauptgruppen einteilen, 
je nachdem die Räder der Fahrzeuge Vorrichtungen 


— Á — a ———— 


*) Aus Dinglers polyt. Journal Bd. 319, Heft 51. 1904. 


| 


besitzen, die sowohl auf Schienen als auf Landstrafsen 
laufen können, oder die Fahrzeuge mit besonderen 
Drehgestellen, Achsen oder Rädern für Schienenwege 
und Landwege ausgestattet sind. Von beiden Gruppen 
sollen im folgenden nur einige besonders charakte- 
ristische Beispiele geboten werden. Ausdrücklich sei 
jedoch vorher bemerkt, dafs hierbei selbstverständlich 
von denjenigen Konstruktionen abgesehen wird, die in 
erster Linie dazu bestimmt sind, Stralsenfahrzeuge auf 
in den Landwegen verlegten Spurbahnen zu befördern. 
Es sollen nur die Bauarten besprochen werden, welche 
den Transport eines Strafsenfahrzeuges unmittelbar auf 
Eisenbahnen ermöglichen sollen. 

Bei der zuerst erwähnten Gruppe kommt es darauf 
an, den als Strafsenráder ausgebildeten Fahrzeugrädern 
zwecks Fahrens auf Schienen eine Führung entsprechend 
dem Spurkranz der Eisenbahnräder zu geben. Das hat 
man z. B. dadurch zu erreichen gesucht, dafs man zwei 
gesonderte Räder æ und d (Abb. la u. b) auf einer mit 
Schraube und Exzenter versehenen Achse drehbar 
anordnet. Beim Fahren auf der Landstrafse (Abb. 1a) 
stehen die Räder mitcinander nicht in Verbindung. 
Erst wenn das Exzenter c, auf dem das mit Spurkranz 
versehene Rad 4 lose drehbar sitzt, auf der Schraube 
in die in Abb. 1b gezeichncte Stellung bewegt wird, 
senkt sich dieses Rad 4 und übernimmt, da es im 
Durchmesser etwas grófser als das Rad a ist, die Fort- 
bewegung des Wagens auf den Schienen. Die Be. 
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wegung des Exzenters geschieht durch Hebel und 
Kette vom  Kutscherstande aus. Selbstverständlich 
können alle vier Räder des Wagens in der beschrie- 
benen Art ausgebildet sein, doch genügt es, wenn nur 
ein Rad mit der Vorrichtung versehen ist, der Wagen 
im übrigen aber so gebaut ist, dafs seine Spur um die 
Breite des Spurkranzrades breiter ist als die des 
Schienengleises. 


Abb. 1a. 


Ein anderer Vorschlag geht dahin, den Spurkranz 
aus mehreren Sektoren herzustellen, die aus dem Um- 
fang des Radkranzes heraustreten können. Als Aus- 
führungsbeispiel eines derartigen Rades sei auf das in 
Abb. 2a u. b dargestellte hingewiesen. Bei diesem Rad 
liegen die Sektoren a zwischen den äufseren Rad- 
kränzen u, welche zur seitlichen Abstützung und Führung 
dienen. Soll das Fahrzeug auf Landstrafsen fahren, 
so befinden sich die Sektoren in der in Abb. 2a ge- 
zeichneten Stellung; beim Uebergang auf ein Schienen- 
glcis wird der Ring g mit den Führungsprismen / nach 
links verschoben, wodurch sich die Sektoren a von 
der Radachse entfernen und mit ihrem Spurkranz 
über den Radumfang hinaustreten. Die Verschiebung 


Abb. 2a. Abb. 2b. 
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des Ringes g geschieht durch Verstellen der Mutter e 
mittels Stellschlüssel auf dem Gewindeteil der Nabe z. 

Während bei den bisher besprochenen Bauarten 
der Spurkranz von vornherein neben dem Landstrafsen- 
rade vorhanden ist, wird bei einer anderen Bauart der 
glatte Umfang des Rades mit einer Spurrille versehen, 
die während der Fahrt auf Gleisen den Schienenkopf 
umfafst, während auf der Strafse die beiden Seiten- 
flächen der Nut, also gewissermafsen die Umflächen 
des doppelt vorhandenen Spurkranzes als Lauffläche 
dienen. Währenddessen muls jedoch die Nut vor dem 
Eindringen von Steinen usw. geschützt sein. Dieser 
Schutz soll durch Einlegen einer Kette aus langen 
Eisenstäben erreicht werden. 

Von der Ueberlegung ausgehend, dafs der Spur- 
kranz nie auf dem ganzen Umfange der Räder not- 
wendig ist, sondern immer nur grade an der das Gleis 
berührenden Stelle, hat man versucht, den Spurkranz 
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durch eine Spurkranzrolle zu ersetzen, die, wie Abb. 3 
erkennen läfst, mit ihrem sie am Fahrzeuge haltenden 
Tragarm 7 gelenkig verbunden ist und dem Rade durch 
Gleiten an der Schiene eine Führung gibt. Begegnet 
der Rolle r ein Widerstand, so kann sie vermöge der 
federnden Aufhängung nachgeben. Dabei spannt sie 
die Feder /, durch die sie nach Ueberwindung des 
Hindernisses wieder in die richtige Lage zurückge- 
bracht wird. 

Bei der zweiten 
der oben genannten 
Gruppen sind an ein 
und demselben Fahr- 
zeug, das in seinem 
Aeufseren manchmal 
mehr einem  Eisen- 
bahnwagen, manchmal 
mehr einem Strafsen- 
fahrzeug ähnelt, beide 
Arten von Rädern: 
Spurkranzräder und 
Strafsenräder, gleich- 
zeitig untergebracht, 
jedoch in der Weise, dafs wie vorher die Strafsenräder 
stets in Betrieb bleiben und durch die Spurkranzräder 
während des Gleistransportes nur unterstützt oder ge- 
führt werden. 

Als Beispiel für die Einrichtung und Wirkungs- 
weise solcher Fahrzeuge möge der in Abb. 4 darge- 
stellte Wagen dienen. Soll er auf Schienen weiter be- 
fördert werden, so wird er zunächst durch Zugtiere 
auf die Schienen gezogen. Dann läfst man die Spur- 
kranzráder durch Drehen der Schraube e bis zur Be- 
rührung der Schienen herab und setzt hierauf das 
Drehen der Schraube in dem Maíse fort, in dem die 
Spurkranzräder belastet werden sollen. Von den Wagen- 
rádern wird dann nur noch ein Teil der Last weiter 
getragen. Eine derartige Lastverteilung ist durch be- 
sondere, zwischen Wagenachsen und den als Dreh- 
gestellen ausgebildeten Untergestellen eingeschaltete 


Abb. 3. 


Abb. 4. 


Federn ermóglicht. Die in dem Drehgestelle 7 quer 
gelagerte Schraube c besitzt rechts- und linksgángiges 
Gewinde, ihre Muttern stehen durch Druckarme e in 
gelenkiger Verbindung mit den Achsen « der Spur- 
kranzráder s. Beim Heben und Senken werden die 
Achsen a von Armen ; gehalten, die entweder mit den 
Drehgestellen oder den Wagenradachsen gelenkig ver- 
bunden sind. 

Auch bei dem durch Abb. 5 dargestellten Fahrzeug 
ist je eine Achse mit Schienenrádern und eine solche 
mit Strafsenrádern in einem gemeinschaftlichen Dreh- 
gestell angeordnet. Jedes Drehgestell besitzt aufser- 
dem zwei Drehpfannen 2 und ve, die mit den in senk- 
rechter Richtung beweglichen Drehzapfen 4 und e die 
sogenannten Drehkönige bilden. Beide Drehzapfen 
können mit Hilfe einer Zahnradübersetzung s gleich- 
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zeitig bewegt werden und zwar in der Weise, dafs der 
eine Drehzapfen belastet wird, während der andere 
entlastet wird. Soll also das Fahrzeug beispielsweise 
auf Gleisen laufen, so wird der Drehzapfen 4 in die 
Pfanne 5 heruntergeschraubt. Die Last des Fahr- 
zeuges wird alsdann durch eine Wiege und die beiden 
Scharnierhebel A, sowie die Blattfedern zZ auf beide 
Achsen übertragen. Der Wagen stellt jetzt also einen 


Abb. 5. 
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auf zwei zweiachsigen Drehgestellen laufenden Eisen- 
bahnwagen vor, dessen Achsen gleichmäfsig zu der 
Lastverteilung herangezogen werden. Während der 
Fahrt auf Strafsen ist der Wagen dagegen nur zwei- 
achsig, da alsdann der Drehzapfen d hochgeschraubt, 
der Zapfen e dagegen in die Pfanne c herabgeschraubt 
ist. Jetzt wird die Last vom Drehzapfen unmittelbar 
auf das Drehgestell und durch dieses auf die damit fest 
verbundene Wagenradachse übertragen. Die Anord- 
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nung der Achsen im Drehgestell ist so getroffen, dafs 
stets die Spurkranzachse nach dem Ende des Fahr- 
zeuges hin, die Wagenradachse nach der Mitte hin 
liegt. Dadurch ist erreicht, daís der Wagen in jeder 
Richtung benutzbar ist. Beim Aufbringen des Fahr- 
zeuges auf ein Schienengleis wird der Wagen erst mit 
dem einen Drehgestell aufgefahren, und in diesem 
dann die Spurachse heruntergelassen. Dann wird der 
Wagen weitergefahren und das zweite Drehgestell 
ebenfalls in die Fahrstellung gebracht. Schliefslich 
wird noch die Lastverteilung durch Spannung der 
Federn 7 geregelt. 

Aus dieser kurzen Uebersicht, ja schon aus der 
in der Einleitung gegebenen Gruppierung läfst sich der 
Grund ersehen, warum alle diese Konstruktionen sich 
wohl in einem kleinen Wirkungskreise unter bestimmten 
lokalen Verhältnissen bewähren mögen, für eine allge- 
meine Einführung aber ungeeignet erscheinen. Der 
Grund hierfür ist offenbar der, dafs alle diese Vor- 
schläge kostspielige Aenderungen an den bestehenden 
Betriebsmitteln oder gar die Schaffung ganz neuer 
Betriebsmittel erfordern. Weder irgend ein ganz be- 
liebiger Güterwagen einer Bahn làfst sich mit den oben 
beschriebenen Hilfsmitteln ohne Zeitverlust und ohne 
Aenderung seiner ihm eigentümlichen Bauart ausstatten 
und auf Landwegen weiter befördern, noch kann ein 
nach einem der vorbeschriebenen Systeme gebauter 
l.andwagen ohne weiteres in einen Zug eingestellt 
werden. In der Praxis kann sich aber nur ein Ver- 
fahren einbürgern, das schnell und ohne  grofse 
Kosten verwendet werden kann, d. h. ein Verfahren, 
das wesentliche Aenderungen der Wagenbauart ver- 
meidet. 


Die Lütticher Weltausstellung. 


Das Eisenbahnwesen. 


Von Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Lüttich. 
(Fortsetzung von Seite 39.) 
(Mit 15 PARDPONEBERN) 


Von den belgischen Eisenbahnen befinden ah 
etwa 88 pCt. im Besitze des Staates; die übrigen 12 pCt. 
werden von einer Reihe von Privatgesellschaften be- 
trieben. Streckenlänge und Verkehrsumfang zeigt die 
folgende Zusammenstellung: *) 


Befördert im Jahre 1902 


Bahnlänge am 
31. Dez. 1902 


Reisende | Güter 
Belgische Staats- | 4050 km | 127109684 |43161698 t 
Privateisenbahn- 
zescllechaien | 587 „ | 15381216 | 14302771 € 


Unter den Privatgesellschaften sind besonders zu 
nennen: Nord Belge, d. i. die französische Nordbahn 
mit ihren auf belgischem Gebiet liegenden Strecken 
von zusammen über 150 km und die Westflandrische 
Eisenbahngesellschaft mit über 100 km. Aufserdem sind 
noch eine Anzahl kleinerer Eisenbahngesellschaften 
vorhanden, die zum Teil nur kurze Zuführungsstrecken 
zu den Hauptverkehrslinien betreiben. 

Eine sehr bedeutende Rolle spielen in Belgien da- 
neben noch die Kleinbahnen. Im Jahre 1884 ist auf 
Grund eines besonderen Gesetzes die Société Nationale 
des chemins de fer vicinaux gegründet worden; von ihr 
sind dann seitdem zahlreiche Kleinbahnen in allen 
Teilen des Landes angelegt. Die Gesamtlänge ist so- 
wohl im Verhältnis der Einwohnerzahl wie im Verhältnis 
zur  Bodenfläche zur Zeit in Belgien noch grófser als 
*) Rev. gén. d. ch. d. f. 1904. S. 220. Vergl. die entsprechen- 


den Angaben über die französischen Eisenbahnen, Annalen 
Band 56, S. 211. 


in Preufsen.* — Die vorstehenden kurzen Angaben 
dienen vielleicht dazu, im Verlauf der weiteren Be- 
sprechung belgischer Eisenbahnbetriebsmittel die Ueber- 
sicht zu erleichtern. 

Von der A.-G. Baume & Marpent sind in Lüttich 
ausgestellt: ein Schienenwagen mit 35 t Tragfähigkeit, 
ein Trichterwagen zur Beförderung von Erzen und ein 
vierachsiger Personenwagen erster Klasse, der für die 
belgische Staatsbahn gebaut worden ist. Ferner sind 
noch zahlreiche Abbildungen ausgeführter Anlagen aus- 
gestellt. Von diesen werde ich einige der bemerkens- 
wertesten hier gleichfalls besprechen, soweit sie mir 
für das Eisenbahnwesen von Wert zu sein scheinen. 


Zuvor dürften einige Angaben über die bei den 
Eisenbahnverwaltungen und Wagenfabriken wohlbe- 
kannte Firma willkommen sein. 


Zahllose Räder aus den Werkstätten dieser Gesell- 
schaft laufen unter den Eisenbahnwagen fast aller Länder 
der Erde, und sie gehört auch zu den wenigen aus- 
ländischen Firmen, denen Lieferungen an Betriebsmittoln 
und Radsätzen für deutsche Staatseisenbahnen über- 
tragen werden. Das Baume & Marpent'sche Verfahren 
der Räderherstellung findet sich in der Eisenbahntechnik 
der Gegenwart, Band Wagen, S. 539 durch bildliche 
Darstellungen näher erläutert. 

Der Räderfabrik stehen die Werkstätten für Eisen- 
konstruktion an Bedeutung nicht nach. Hier hat sich 
die Firma durch die Ausführung grofser Bauten, von 
denen hier nur die Bahnhöfe von Lissabon, Sevilla, 
Kairo und der Pariser Nordbahn genannt werden mögen, 
einen | Namen gemacht. Dafs auch die sämtlichen Eisen- 

*) Ausführliche Mitteilungen hierüber, auch über die eigenartige 
Verfassung der Soc. Nat. d. ch. d. f. v. siehe Annalen Band 54, 
S. 2—8; Vortrag des Herrn Regierungsbaumeister Pforr im Verein 
für Eisenbahnkunde: Die belgischen Kleinbahnen. 
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konstruktionen der Ausstellungs-Gebáude 1896 zu Berlin- 
Tempelhof, dann in Antwerpen und Brüssel, sowie auch 
der jetzigen Weltausstellung in Lüttich von der A.-G. 
Baume & Marpent herrühren, ist an anderer Stelle 
schon kurz erwähnt worden. 

Ferner sind sodann die umfangreichen Wagen- und 
Tenderbauwerkstätten zu erwähnen, in denen zahlreiche 
Betriebsmittel nicht nur für die belgische Staatsbahn, 
sondern auch andere europäische und insbesondere auch 
überseeische Eisenbahnen hergestellt werden. 

Der Name dieser bereits seit 1853 bestehenden 
Gesellschaft stammt her von den beiden Ortschaften 
Baume — jetzt Haine-St. Pierre genannt — in Belgien 
und Marpent bci Jeumont in Nordfrankreich. Das Haupt- 
werk ist Baume mit Sitz der Zentralverwaltung. Es 
werden dort insbesondere Räder und Achsen, ferner 


Güterwagen, Tender, Drehschreiben, Brücken und 
andere Eisenkonstruktionen sowie Eisengufs aller Art 
Abb. 14. 
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Schienenwagen der A.-G. Baume & Marpent. 
Belgische Staatsbahn. 
hergestellt. Ein zweites Werk befindet sich in dem 


nur einige Kilometer von Haine-St. Pierre entfernten 
Morlanwelz. Es befafst sich ausschliefslich mit der 
Herstellung von Personen- und Güterwagen. Die Er- 
zeugnisse des dritten Werkes, Marpent, sind ungefähr 
dieselben wie die von Baume.*) 

Aufser Baume & Marpent haben, wie hier bemerkt 
sein mag, noch andere groíse belgische Werke Zweig- 
fabriken in Nordfrankreich. Es arbeitet dort überhaupt 
viel belgisches Kapital und auch sonst ist der belgische 
Einflufs recht grofs. Die Gründung solcher Zweig- 


fabriken in Frankreich, zum Teil dicht an der Grenze, 


Abb. 15. 
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Drehgestell des Schienenwagens in Abb. 14. 


erfolgt, um an Eingangszöllen zu sparen sowie um an 
den Lieferungen für die französischen Eisenbahngesell- 
schaften, die mit ihren grofsen Aufträgen sehr geschätzte 
Abnehmer darstellen, um so eher teilnehmen zu können. 


A.-G. Baume & Marpent, Haine-St. Pierre. 
a) Schienenwagen. (Abb. 14—19.) 


Die Länge des Wagens genügt für die Beförderung 
von 18 m-Schienen. Die Tragfähigkeit ist 3 t. 

Da der Wagen nach einem vollständig neuen, bis 
in die Einzelheiten hinein recht sorgfältig durch- 
gearbciteten Entwurf hergestellt ist, sei an der Hand 
der Abb. 14—19 etwas näher auf die Bauart eingegangen. 


*) Nähere Auskunft über den Umfang der Herstellung, über die 
Ausrüstung der Werkstätten mit Arbeitsmaschinen und über die 
Kraftversorgung gibt eine von der Gesellschaft in französischer, 
deutscher und englischer Sprache herausgegebene und mit Abbildungen 
versehene Schrift, die auf Wunsch in der Ausstellung erhältlich ist. 
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Es ist früher schon kurz erwähnt worden, dafs für 
den Bau sehr vieler auf der Ausstellung vorgeführter 
Güterwagen in weitgehenden Mafse Prefsblech zur An- 
wendung gekommen ist. Namentlich scheint der neuere 
französische Güterwagenbau vollständig davon be- 
herrscht und das Profileisen bei Wagen von grofser 
Tragfähigkeit vorläufig so gut wie verdrängt zu sein. 

Aber es ist noch eine bestrittene Frage, ob das so 
erreichte geringe Eigengewicht solcher Wagen nicht 
teilweise auf Kosten der Widerstandsfähigkeit durch 
Zulassung einer zu hohen Beanspruchung des Bau- 
stoffes erreicht ist. Gerade in dieser Beziehung werden 
gegen die Prefsblechlangträger neuerdings gewichtige Be- 
denken erhoben. Wie weit dieselben begründet er- 
scheinen, soll bei der späteren Besprechung derartiger 
Wagen untersucht werden. 
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Rahmen und Kreuzstück des Schienenwagens in Abb. 14. 


]n Belgien steht man einer derartigen weitgehenden 
Verwendung von Prefsblech bei Güterwagen zur Zeit 
noch mit Zurückhaltung gegenüber. Bei dem in Frage 
kommenden Schienenwagen von Baume & Marpent ist 
daher auch absichtlich von der Wahl von Prefsblech 
abgesehen. Man hat sich vielmehr bemüht, ohne dieses 
durch sorgfältige Wahl geeigneter Konstruktions- 
formen das Eigengewicht nach Möglichkeit herabzu- 
setzen. Die Beanspruchung ist dabei nicht gröfser als 
900-- 1000 kg/qcm. 

Die Gurtungen der beiden Längsträger des Wagens 
bestehen aus | Eisen von 165 x 142 x 17 mm Stärke. 
Durch die Wahl eines | Eisens ist gegenüber zwei zu- 
sammen gleich starken Winkeleisen an Vernietung ge- 


spart. 
Abb. 17. 


Querschnitt in Wagenmittc. 
Querschnitte durch den Schienenwagen in Abb. 14. 


Schnitt CD. 


In der Mitte ist die Trägerhöhe 735 mm; nach den 
Drehgestellen zu nähern sich die beiden Gurtungen, 
bis sie schliefslich zusammenstofsen und dann einen 
geschlossenen T Träger von 330 mm Höhe bilden. 

Auf dieser Strecke ist er durch eine an der äufseren 
Seite aufgenietete, 12 mm dicke Platte verstärkt, die 
hier zugleich die beiden Gurtungen fest miteinander 
verbindet (s. Abb. 15 und 18A). Im Uebrigen erfolgt 
die Verbindung und Absteifung der beiden _| Eisen 
durch besondere doppelteilige, in Abständen von je 
1720 mm angebrachte Stahlgufsstücke. 

Sie sind in geschickter Weise so ausgebildet, dafs 
sie gleichzeitig den Anschlufs der Querträger an die 
beiden Hauptträger vermitteln und ferner dann noch 
als Rungenhalter dienen, sodaís für die beiden Zwecke 
an Vernietung und Arbcit gespart wird. 

Abb. 19 zeigt das Stahlgufsstück in der Mitte des 
Wagens, während Abb. 17 den Anschlufs der Quer- 
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träger und diese selbst erkennen läfst. Das Gewicht 
der Stücke ist verhältnismäfsig gering, da ihre Wand- 
stärke nur 10 mm beträgt. 

Ein wesentlicher Bestandteil des Rahmens bildet 
sodann ein Kreuzstück über jedem Drehgestell. Es ist 
aus Stahlgufs hergestellt und kommt mit mannigfachen 
Abànderungen bei vielen belgischen Wagen und Tendern 
und fast nur bei diesen allein vor. 

Soweit ich habe ermitteln kónnen, sind derartige 
Rahmenversteifungen in Belgien besonders durch das 
 Bika-Gestell in Aufnahme gekommen. Es dürfte von 

Interesse sein, die Entwicklung kurz zurückzuverfolgen. 

Nach dem Entwurf von M. Léon Bika, dem Inspecteur 
Général du Matériel et de la Traction der belgischen 
Staatsbahn, sind seit dem Jahre 1896 in Belgien eine 
Anzahl zweiachsiger bedeckter und offener Güterwagen 
ausgeführt worden, deren Untergestell in den Haupt- 
teilen ganz aus Stahlgufs besteht. Nur für die Buffer- 
schwellen ist | | Eisen verwendet. 

Die Verbindung der einzelnen Teile, deren Anzahl 
aufserdem geringer ist als bei einem Walzeisen-Unter- 
gestell, geschieht hier durch Bolzen, sodafs infolge 
Wegfalles der langwierigen Nietarbeit solche Rahmen 
sehr schnell fertiggestellt werden können. Dies ist aber 
nur unwesentlich gegenüber jenem andern Grunde, der 
hier in erster Linie zu der Anwendung von Stahlgufs 
als Baustoff Anlafs gab. 


Abb. 18. 
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stück und Langträger. 


Ein in der üblichen Weise aus Walzeisen her- 
gestellter Rahmen bildet kein starres Ganze. Bei der 
Belastung des Wagens — es werde z. B. ein bedeckter 
Güterwagen angenommen — biegen sich die an den 
Aufhängestellen der Federn gestützten Längsträger 
etwas durch und zwar um so mehr, je ungleichmäfsiger 
die Last verteilt ist. 

Durch eine in ungünstigster Weise etwa an zwei 
gegenüberliegenden Eckpunkten wirkende Last wird 
ein nicht genügend starrer Rahmen sogar windschief 
werden. 

Da der Wagenkasten fest mit dem Uhntergestell 
verbunden ist, wird er bei jeder Durchbiegung des- 
selben in Mitleidenschaft gezogen. Es treten Spannungen 
in dem Holzwerk auf, die ein Lockern der Verbindungen 
und das Entstehen kleiner Risse und Fugen zur Folge 
haben. Durch die heftigen Stöfse während der Fahrt 
wird diese Wirkung noch verstärkt *). 

Das Eindringen von Feuchtigkeit in solche Risse 
kann eine frühzeitige Zerstörung des Wagenkastens 
herbeiführen. 


*, Ein solches „Arbeiten“ des Holzwerks während der Fahrt 
kann man in Belgien in den auf Nebenstrecken verkehrenden leicht 
gebauten Personenwagen oft genug an dem dasselbe begleitenden 
Geräusch erkennen. Auffallend stark ist es ferner in verschiedenen 
Saalwagen der Schlafwagengesellschaft. Auch die Temperatur- 
änderungen, besonders, wenn sie plötzlich erfolgen, dürften mit 
Rücksicht auf die verschiedenen Ausdehnungskoeffizienten von Holz 
und Eisen von Einflufs sein. Die Wagen sind aufsen nicht mit Eisen- 
blech bekleidet. 
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Soweit dem Verfasser bekannt ist, sind die Ver- 
suche mit dem Bika-Gestell noch nicht abgeschlossen. 
Den vielen Vorzügen desselten stehen als Nachteile die 
zweifellos grófseren Kosten und das grófsere Eigen- 
gewicht gegenüber. 

Die Starrheit des Rahmens und die unveränderliche 
Lage der beiden Längsträger gegeneinander wird bei 
diesem Gestell insbesondere durch ein grofses Kreuz- 
stück aus Stahlgufs gesichert, welches das 2,9 m lange 
Mittelfeld zwischen zwei Querträgern diagonalartig 
überspannt. 

Nachdem man so in Belgien die Vorzüge einer 
derartigen Rahmenversteifung kennen gelernt hatte, 
übertrug man diese Bauart unter Vornahme entsprechen- 
der Aenderungen auf die im übrigen aus Walzeisen 
bestehenden Drehgestellrahmen. Diese Abänderungen 
sind insbesondere deshalb nótig, wejl das Kreuzstück 
in Verbindung mit einem Drehgestell sehr stark auf 
Biegung beansprucht wird. In den Einzelausbildungen 
dieses Teiles weichen die Ausführungen der ver- 
schiedenen Fabriken von einander ab. 

Bei ihrem in Lüttich ausgestellten Schienenwagen 
hat die A.-G Baume & Marpent die aus den Abb. 15, 
16 und 17 ersichtliche Anordnung gewählt. Im Wesent- 
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Verbindung von Quer- und 
Längsträger bei dem 


Schienenwagen in Abb. 14. 


lichen besteht hier dieses Stahlgufsstück aus zwei 
kreuzförmigen Platten, die an den Enden und den beiden 
Querseiten sowie in der Mitte durch Rippen verbunden 
sind. 

Die Form des Kreuzstückes wurde noch beeinflufst 
durch die Forderung, dafs das Drehgestell für den 
Verschiebedienst mit Drehscheiben um 360 ? unter dem 
Wagen drehbar sein sollte. Hieraus erklärt sich die 
aus Abb. 17 ersichtliche Kröpfung der Arme. Man 
wird erkennen, dafs gerade dieses Kreuzstück im 
Einzelnen sehr sorgfältig durchgebildet ist. Einerseits 
galt es, das Gewicht so gering wie möglich zu 
halten — es beträgt 1200 kg —, während anderseits 
die grofse Beanspruchung auf Biegung einen genügend 
starken Querschnitt nötig machte. Besondere Rücksicht 
war noch auf die Ausbildung des Lagers und auf eine 
bequeme und einfache Verbindung der Rahmenteile 
mit dem Kreuzstück zu nehmen. Sschliefslich blieb auch 
zu beachten, dafs die Herstellung als Gufsstück noch 
möglich war. Der nicht ganz einfache Guís ist von 
der Firma Léonard Giot in Marchiennes ausgeführt; 
sie hat dieses Kreuzstück in Lüttich noch besonders 
ausgestellt, worauf bei dieser Gelegenheit aufmerksam 
gemacht sei. 

Die Befestigung des Kreuzstückes an den beiden 
Längsträgern des Wagens erfolgt durch 4 X 8 genau 
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auf Durchmesser gedrehte Schraubenbolzen von 25 mm | Vorteil, dafs man durch ein einfaches Umstecken den 

(s. Abb. 18). Abstand zwischen zwei gegenüberliegenden Rungen 

Das Auflager zeigt Abb. 15. Es ist auf den beiden um 2 X 2960 — 592 mm verringern kann, falls die Art 

I Trägern des Drehgestells ein Stahlgufs-Lagerkörper der Ladung dies wünschenswert macht. Ein Nachteil 

befestigt, der eine nach dem Halbmesser von 254 mm ist es, dafs die Rungen verschiedener Wagen nicht 
gewölbte kugelförmige Oberfläche hat. Ein Ansatz des | ohne weiteres austauschbar sind. 

Kreuzstückes ist dann dementsprechend ausgehöhlt. Die Bauart des Drehgestells geht aus Abb. 15 und 

16 hervor. Sie erscheint einfach und billig. Der Ab- 

Abb. 20. stand zwischen dem oberen und den beiden unteren 


Hängebändern wird durch ein Gufsstück gesichert, das 
an jeder Seite über die Bolzen geschoben ist. 

Durch Annieten je einer 10 mm starken Platte auf 
| die oberen und die unteren Flansche zweier [7 Eisen 
von 235X101X8 ist ein kastenförmiger Querträger ge- 
schaften, der oben den Lagerkörper trägt und der an 
seinen beiden Enden auf je einer starken und zwei 
schwächeren Spiralfedern ruht. An der Vorder- und 
Rückseite ist der Kastenträger durch einen Deckel ge- 
schlossen. Die kleinen Federn haben bei 6!/» Windungen 
100 mm Mittel- und 25 mm Drahtdurchmesser und dienen 
zur Aufnahme des Eigengewichtes des Oberwagens, 
sodafs bei unbelastetem Wagen die grofsen Federn, die 
140 mm Mittel-, 42 mm Drahtdurchmesser und 4! 
Windung haben, nicht beansprucht werden. 

Bezüglich der Tragbänder, durch die die Last auf 
die Achskasten übertragen wird, scheint mir die deutsche 
Anordnung den Vorzug zu verdienen, da dort die beiden 
Trichterwagen der A.-G. Baume & Marpent. Tragf. 4o t. | sich auf den Achskasten stützenden Bänder durch eine 


Abb. 21. 
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Rahmen und Plattform des Wagens werden in | eingelegte Feder von 40x6 mm gegen Gleiten gesichert 
senkrechter Richtung nur durch ihr Eigengewicht auf | und die Schraubenbolzen durch die um die Achskasten- 
dem Drehgestell festgehalten und können von ihm ecke umgebogenen Tragbänder vor Abscheeren geschützt 
durch einfaches Anheben ohne weiteres entfernt werden. | sind. Eine derartige Vorrichtung ist bei dem aus- 

Durch das Lager ist von unten ein 60 mm starker gestellten Schienenwagen nicht vorhanden. 

Mitnehmer- oder Sicherheitsbolzen gesteckt, der in eine 

bis auf den Zugstangenkanal des Kreuzstückes führende Abb. 22. 

Bohrung noch um 44 mm hineinragt. Die Bohrung hat 

10 mm Durchmesser, sodafs eine seitliche Verschiebung We Maut FO. NA 
des Drehgestells von 5 mm möglich ist. | | à c NU -poz£IEXA 0 0/5 

Die Zug- und Stofsvorrichtung ist genau wie bei | r NEQUEO 
dem Bika-Gestell, die der entsprechenden Anordnung | A Eb ha d 
der franzósischen Ostbahn nachgebildet ist. dm Ten £ EUN | 

Die Feder wird aus 14 Bláttern von 75 x 15 mm | | p TUE Sess 
gebildet. Sie ist mit einer Anfangsspannung von à Bun. 3 
3500 kg eingesetzt bei einer Pfeilhóhe von 165 mm. eL 
Der Abstand der Buffermitten ist in Belgien etwas | È i dE 34 
geringer als in Deutschland, nämlich nur 1710 bis 1720 Ifc. ha asd | 
statt 1750 mm. | Ä i C-ie ee 

Zur Wagenabdeckung dient 5 mm starkes Blech. | 
Die Endplatten sind 8 mm stark, um eine gute Ver- Zeichnung des Trichterwagens in Abb. 2o. 
bindung der Kopfschwelle mit den Längsträgern zu 
erhalten. Der Kastenträger des Drehgestells hat oben zwei 


nach innen zu. Damit aber trotzdem die ganze Wagen- stück angegossene Schienenkranz stützt. 
breite ausgenutzt werden kann, sind die Rungen unten Jedes der beiden Drehgestelle wiegt 3200 kg und der 


Die Einstecklöcher für die Rungen liegen etwas gufseiserne Gleitstücke, auf die sich der an dem Kreuz- 
| 
abgesetzt. (S. Abb. 18a.) Dies hat nebenbei den ! gesamte Wagen 17500 kg. 
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Das Verhältnis des Eigengewichts zur Nutzlast 
kann mit 0,5 als günstig für einen derartigen ohne 
Verwendung von Prefsblech gebauten Wagen be- 
zeichnet werden. 


(Abb. 20—22.) 


Ein Schaubild dieses zur Befórderung von Erzen 
bestimmten Wagens gibt Abb. 20. Es sind zwei Trichter 
vorhanden, die durch wagerechte, an je vier Schwing- 
hebeln aufgehängte Klappen A, und A, verschlossen 
werden. Diese werden gleichzeitig durch die aus Abb. 21 
ersichtliche Hebelanordnung bewegt. Auf die Welle ze 
sind zwei Hebel festgekeilt, die, wenn » vom Hand- 
rade Æ aus durch Schnecke und Schneckenrad gedreht 
wird, ihrerseits durch zwei weitere Hebel die Trichter- 
klappen bewegen. 


Infolge der Schwingenaufhängung stellen sich die 
Klappen beim Oeffnen schräg, wie in Abb. 21 punktiert 
angedeutet ist. Diese Anordnung hat den grolsen Vor- 
zug, dafs die Trichter sehr tief herabgeführt werden 
können, ohne dafs man, wie bei wagerechten Schiebern, 
zu fürchten braucht, gegen die Drehgestellachsen zu 
stofsen. Es ist somit eine weitgehende Ausnutzung 
des Raumes zwischen den beiden Drehgestellen möglich. 
Ein weiterer recht schätzenswerter Vorzug der ge- 
troffenen Anordnung ist es, dafs sich die Verschlufs- 
klappen. auch bei vollbeladenem Wagen leicht öffnen 
lassen, da das Gewicht der Ladung in demselben Sinne 
wirkt wie die das Oeffnen bewirkende Kraft. Bei einem 
Verschlufs durch wagerechte Schieber vergrófsert hin- 
gegen der Druck der Ladung die Reibung in den 
Schieberführungen und damit den Widerstand sehr stark. 


Bezüglich Abb. 22 ist Folgendes zu bemerken. Die 
obere Zeichnung entspricht genau der Abb. 21. Von 
der unteren Zeichnung stellt die linke Hällte dar einen 
wagerechten Schnitt über den Längsträgern und die 
rechte Hälfte eine Aufsicht auf den Wagen. Die 
Zeichnung rechts oben in Abb. 22 gibt die Vorder- 
ansicht und bei der unteren Zeichnung ist die linke 
Seite der senkrechte Querschnitt 42 und die rechte 
Seite der senkrechte Querschnitt C2 (s. Abb. 21). 


Einige Hauptabmessungen des Wagens sind in der 
folgenden Zusammenstellung gegeben. 


b) Trichterwagen. 


IV Abmessungen 


zahl 


2 |[[1380xX: 250 x85x 8 
2 [|[L2516 x 250 x 81 x 10 


Bezeichnung 


Längsträger . 
Kopfschwellen . 


Absteifung der 
schwellen 
in der Mitte AKAT 1064 x 250 x85x 8 
an den Buffersitzen .|2x 2][L 1260 x 250 x85x 8 
Querträger über den 
Drehgestellen 
Mittlere Querträger . 
Drehgestellquerträger 
Behälterweite oben 
Trichterweite 
Verschlufsklappen . 


Kopf- 


sla Ka 2500 X 250 x 85 x 10 
2 |C 2500 x 180 x 70 x 8 

6850 X - 2500 
800 x 1000 

2 Blechstärke B mm 


Das Untergestell des Wagens ist an beiden Enden 
durch ein 360 mm breites und 8 mm starkes Blech ab- 
gedeckt (s. Abb. 22). 

Die Ausbildung des Drehgestells ist dieselbe wie 
bei den zuvor besprochenen Schienenwagen. 


Das gröfste Ladegewicht beträgt 40 t, 
gewicht 13t. 

Die eine Drehgestellachse des Wagens kann ge- 
bremst werden und zwar sind èinseitig wirkende Brems- 
klötze vorhanden. Sie werden durch eine sehr einfache 
Hebelübersetzung eingestellt. Die Bremse, die durch 
ein seitlich liegendes Handrad betätigt wird, kommt 
nur für den Verschiebedienst in Frage und dürfte hier 
wegen ihrer leichten Bauart ihren Zweck besser erfüllen 
als die sonst an vielen belgischen Wagen üblichen 
schweren Hebelbremsen. 


das Eigen- 
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(Abb. 23.) 


Das gröfste Ladegewicht dieses Wagens, der nur 
in Abbildung ausgestellt ist, beträgt 24 t oder 30,5 cbm 
Kohlen. Er ist für Weitspur gebaut mit einer Weite 
zwischen den Rädern von 1600 mm = 53” und 1980 in 
Bufferstand. 

Die beiden Drehzapfen haben 7,068 m Abstand und 
die Achsen des Drehgestells sind 1,524 m von einander 
entfernt. 

Einige weitere Hauptmafse seien in der folgenden 
Zusammenstellung gegeben. 


.c) Eiserner Kohlenwagen. 


Abmessung 


Bezeichnung 

Gesamtwagenlänge (ohne Buffer). 10,068 m 
Gesamtwagenbreite . 2,108 m 
Lichte Kastenbreite 2,90 m 
Lichte Kastenhóhe . 1,17 m 
Wandstärke ; 4 mm 

Stárke des Boüdenblsehues: 5 mm 

Klappenhöhe . 600 m 
Klappenweite . 1132 mm 
Raddurchmesser . 838 mm 


Die beiden Hauptlängsträger werden aus [. Eisen 
von 300 X 75 X 10 gebildet. Ihre Flansche sind nach 
innen gekehrt. Zwischen den beiden Querträgerpaaren 
über den Drehgestellen sind dann noch zwei mittlere 
Längsträger aus T Eisen von 300 x 125 X 9,5 vorhanden. 


Abb. 23. 


Eiserner Kohlenwagen der A.-G. Baume & Marpent. 
Tragfáhigkeit 24 t. 


Das Untergestell ist abgedeckt an den beiden Enden 
durch je eine 300 mm breite, und 7 mm starke Platte 
und über den Drehgestellen durch eine gleich starke 
Platte von 756 mm Breite. 

Der Wagenkasten ist oben durch Winkel von 
50 x 50 x 6 umsäumt. Die senkrechten Eckwinkel haben 
90 x 90 x 10 mm Abmessung. Die Wagenoberkante 
liegt 2,325 m über S.O. Als Rungen dienen hier 
Schienen von 100 mm Höhe, 85 Fuís- und 38 mm Kopf- 
breite sowie 5 mm Stegstärke. 

Die Achsschenkel haben 203 mm (8°) Länge und 
102 mm (4°) Durchmesser. 


d) Kranwagen. (Abb. 24.) 


Er ist aufser für die belgische Staatsbahn auch für 
andere Eisenbahngesellschaften geliefert worden und 
zwar sowohl für eine Tragfähigkeit von 4 wie für 6 t. 
Der Achsstand des Kranunterwagens beträgt 3,5 m. 

Bei der gewählten Anordnung ist der Kran um 
360° drehbar. Das Gegengewicht wird mittels einer 
Kurbel in die jeweils zur Erhaltung der Gleichgewichts- 
lage erforderliche Stellung bewegt. 

Der Ausleger läfst sich je nach der Art des Betriebes 
einstellen. Ist er ganz ausgelegt, so beträgt die Hub- 
höhe 3 m, die Hakenentfernung vom Drehzapfen 5,5 m 
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und es kónnen dann 5000 kg angehoben werden. Bei 
weiter zurückgezogenem Haken ist die grófste Last 
6000 kg, die Ausladung 4,5 m und die Hubhöhe 4,2 m. 

Durch zwei seitliche Schraubenstützen kónnen die 
Tragfedern beim Anheben entlastet werden. Das Fest- 
halten des Wagens geschieht durch Ketten mit Schienen- 
klammern. 

Die Zahnradübersetzung ist derart, dafs 6000 kg 
von 4 Arbeitern mit einer Geschwindigkeit von 0,24 m 
in der Minute gehoben werden können. Die beiden 


Kranwagen der A.-G. Baume & Marpent. 


Zahnradpaare haben 1220 und 120 sowie 1000 und 
120 mm Durchmesser. Die kleinen Räder haben 11 Zähne. 

Die weitere Bauart gibt zu Bemerkungen keinen 
Anlafs. 


(Abb. 25.) 


Dieser in Abbildung ausgestellte Tender ist für 
die Grofsherzoglich badische Staatseisenbahnverwaltung 
geliefert worden. Er fafst 15 cbm Wasser und 5 t Kohlen. 

Bei den Drehgestellen deren Achsstand 1800 mm 
beträgt, fallen die aufserordentlich kräftigen Tragbänder 
auf, in denen der Hauptquerträger hängt. Der Quer- 
schnitt dieser Eisenbänder, von denen die beiden oberen 
in üblicher Weise auf dem Achskasten, und das dritte 
unter dem Achskasten liegen, ist überall 120 x 35 mm. 
Die beiden Hauptquertráger, in Preufsen aus geprefstem 
Blech bestehend, sind hier aus je einem genieteten 
C fórmigem Träger gebildet mit einem Stehblech von 
350 x 10 mm und zwei Winkeleisen von 80 x 80 x 12. 
Zwischen diesen beiden Trägern hängt an jeder Seite 
ein Bügel, auf den sich zwei den Wiegebalken tragende 
Doppelblattíedern (je 6 Blatt 13 X 90 mm) stützen. 

Der das Drehlager tragende Wiegebalken besteht 
aus zwei | Eisen N.P. 7' | mit je einer über die oberen 
und der unteren Flanschen genieteten Platte. Die beiden 


e) Tender. 


Lagerteile des kugelförmig gestalteten Drehlagers sind | | 


durch einen Mitnehmerbolzen von 80 mm Durchmesser 
mit einander verbunden. Der Abstand der Drehgestell- 
mitten ist 3200 mm. 

Bezüglich des eigentlichen Tenderuntergestells ist 
zu bemerken, dafs die Längsträger aus | Eisen N.P. 30 
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bestehen. Die lichte Weite zwischen denselben ist 2 m. 
Das Kastenblech hat für die Seitenwandungen 5 mm 
und für den Boden 6 mm Stärke. 

Der Tender wiegt unbeladen rund 16!/» t und jedes 
Drehgestell etwa 3,9t. Der Wasserkasten ist innen 
2800 mm breit, 1340 mm hoch und seitlich 4760 mm lang. 


(Abb. 26—28.) 


Diese Drehscheibe ist für die franzósische Nordbahn 
ausgeführt worden. Wie aus den Abbildungen ersichtlich 


f) Lokomotiv-Drehscheibe. 


— Beigische Staatsbahn. 


Abb. 25. 


Tender der A.-G. Baume & Marpent. — Badische Staatsbahnen. 


ist, ist auf ein gefälliges Aeufsere besonderer Wert 
gelegt. Man hat daher die Mühe und die Kosten nicht 
gescheut, die Knotenbleche auszuschweifen. 

Wie bei vielen franzósischen und belgischen Dreh- 
scheiben ist eine Einrichtung vorhanden, durch die die 
Längsträger beim Auf. und Abfahren der Lokomotive 
an den Enden noch besonders gestützt werden kónnen, 
damit kein Schlagen der Drehscheibe eintritt. Als 
Entlastungsvorrichtung dienen vier Riegel Æ (Abb. 28), 
die durch einen Hebel von der Plattform aus in ent- 
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sprechende am unteren Grubenrande sitzende Gufsstücke 
mit geneigter Gleitfläche eingeschoben werden. 

Infolge der Keilwirkung werden die Räder um 
20 mm von den Laufschienen abgehoben, sodafs 
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noch durch einen besonderen Schubriegel an jeder 
Seite gesichert. 


Das Drehen der Scheibe erfolgt in der Regel an 


einem oder zwei mit Druckstangen versehenen Kloben 


Abb. 26. 


Lokomotivdrehscheibe der A.-G. Baume & Marpent. - Französische Nordbahn. 
Abb. 28. 


Abb. 27. 
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Mittelzapfen und Lager der Drehscheibe in Abb. 26. 


die Drehscheibe alsdann auf den vier Riegeln und dem 
Mittelzapfen ruht. Der Reibungswiderstand der Keil- 
riegel ist sehr grofs, besonders da die Gleitflächen oft 
rauh sind. Infolgedessen ist auch eine grofse Hebel- 
übersetzung vorhanden. 

Die feste Lage der Drehscheibe wird aufserdem 


h S ` 
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Querschnitt der Drebscheibe in Abb. 26. 


und es sollen hierfür 2 Arbeiter genügen. Ein besonderer 
mechanischer Antrieb ist sonst nicht vorhanden. 

Die Nutzlänge ist 17 m und das Gewicht 38750 kg. 
Als Endquerträger und zugleich zur Lagerung der Rad- 
wellen dient ein Stahlgufsstück. Abb. 28 zeigt dasselbe 
im Querschnitt. Die übrige Bauart dürfte aus den Ab- 


*) Dem Generaldirektor der Werke von Baume & Marpent, 
Herrn Administrateur-Gerant Leon Moyaux, möchte ich auch an 
dieser Stelle meinen Dank aussprechen für die entgegenkommende 
Ueberlassung aller gewünschten Unterlagen sowohl zu der vorliegen- 
den als auch der weiteren Arbeit über die Eisenkonstruktionen. 


(Forts. folgt.) 
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Die Jungfraubahn. 


Der Bau der Jungfraubahn hat bekanntlich nicht 
den erwarteten Fortgang gehabt. Während nach dem 
ursprünglichen Bauprogramm die Bahn vollständig im 
Jahre 1899 fertiggestellt sein sollte, wurde sie erst am 
28. Juni 1903 bis zur Station Eigerwand eröffnet. 
Im Juni 1904 erreichte die Tunnelbohrung die Höhe 
von 3000 m ü. M. Ende Juli 1905 wurde Station Eis- 
meer eröffnet. (Siehe Annalen No. 676, S. 78.) Ob 
der letzte Teil der Bahn über Station Eismeer hinaus 
bis zur Jungfrau überhaupt zur Ausführung gelangen 
wird, mufs vorläufig dahingestellt bleiben, nach den 
jetzigen Baufortschritten von 2--2,5 m täglich sind dazu 
noch ungefähr 10 Jahre erforderlich. Die folgende 
Tabelle gibt eine Uebersicht der Bahn nach den aus- 
geführten Teilen bezw. nach dem Projekt: 


Höhe über 


Abstand von 


Grófste 
à der dem der staj: 
Stationen is vorigen | Anfangs-| vorigen i 
Meer | Station | punkt | Station Be 
in pCt. 
m m m m 
KleineScheidegg| 2064 — -— = -— 
Eigergletscher 2323 | 259 | 2015 | 2015 | 24,1 
Rothstock 2530 207 2884 873 25,0 
Eigerwand 2868 | 338 4400 | 1516 | 25,0 
Eismeer 3161 203 5690 | 1290 | 25,0 
Jungfraujoch 3396 | 236 | 9600 | 3910 6,6 
Jungfraustube 4093 | 697 | 12200 | 2600 | 25,0 
Jungfrauspitze 4166 73 | 12200 0 [Aufzug 


Unter Bezugnahme auf den, in Jahrg. 1898 der 
Annalen S. 161 u. f. gebrachten Vortrag folgen noch einige 
Mitteilungen nach dem Wochenblatte „de ingenieur“ 
No. 12 d. Js., die den jetzigen Verhältnissen ensprechend 
als Ergänzungen des genannten Vortrages zu be- 
trachten sind. 


Wasserfassung. 


Von der Wasserfassung in Lauterbrunnen füh:t 
eine 690 m lange, 1800 mm weite und mit 3 pCt. ge- 
neigte Zuleitung aus 5 mm dicken Stahlblechen nach 
dem Wasserturm, der als Windkessel bei plötzlichen 
Druckveränderungen und zugleich als Schlammfänger 
wirkt. Hier beginnt die ebenfalls 1800 mm weite 625 m 
lange Druckleitung aus Stahlblechen, die zu Anfang 6 mm 
und am Ende 7 mm dick sind. Das Bruttogefälle ist 
40,8 m, die Wassermenge 6 cbm/Sek. 


Turbinen. 


Von den 3 Turbinengruppen besteht die erste aus 
2 doppelten Girard-Vollturbinen, jede mit 2 Rädern 
von 610 mm Durchm., auf gemeinschaftlicher horizontaler 
Welle zu beiden Seiten des Einlaufes und mit freier 
Ausstrómung. Jede derselben ist berechnet auf 35 m 
Gefälle, 1430 l/Sek. Wassermenge, 380 Umdrehungen 
minutlich und PSe, und hat automatisch wirkende 
Regulatoren. Die 6000 kg schweren Schwungräder 
haben 40 m Umfangsgeschwindigkeit. 


Die zweite Gruppe besteht aus 2 kleinen horizontalen 
Radialturbinen mit Segmentschiebern und hydraulischer 
Regulierung, die auf 35 m Gefälle, 71 l/Sek. Wasser- 
menge und 700 Umdrehungen bei 25 PSe Leistung 
berechnet sind. 

Die dritte Gruppe endlich besteht aus 2 Francis- 
Turbinen mit Saugrohren, um das ganze Gefälle benutzen 
zu können. Bei 32,5 m Gefälle und 2460 l/Sek. Wasser- 
menge hat jede bei 380 Umdrehungen P5e. Tur 
binen- und Generatorwellen sind durch 2 Scheiben mit 
Riemen ohne Ende gekuppelt, sodafs kleine Unterschiede 
in der Lage der Wellen ohne Einflufs auf den ruhigen 
Gang sind. Auch bildet diese Kupplung eine gute 
Isolation, sodafs die Generatoren isoliert von der Erde 
aufgestellt werden kónnen — ein wesentlicher Vorteil 
im Gebirge, wo atmosphärische Einflüsse besonders 
stark sind. 


Stromsystem. 


Drehstrom ist gewählt wegen der langen Ueber- 
tragung, womit noch weitere Vorteile verbunden sind 
als: konstante Geschwindigkeit ohne notwendige Re- 
gulierung, Fehlen von Kollektoren und Drehtrans- 
formatoren mit dem erforderlichen Personal, grófserer 
Nutzeffekt, geringere Anlagekosten und leichtere Aus- 
dehnung bei zunehmendem Verkehr. 


Generatoren. 


Die elektrische Betriebseinrichtung besitzt ebenfalls 
3 Gruppen von Generatoren, 2 dreiphasige von 500, 
2 von 800 PS, beide von 7000 Volt, 380 Umdrehungen 
und 38 Perioden. Die 3. Gruppe hat 2 Gleichstrom- 
dynamos von 25 PS mit 60 Volt Spannung. Die 
Generatoren von 500 PS wirken ausschliefslich auf die 
Kraftleitung, die von 800 PS kónnen mit der Kraft- 
oder der Lichtleitung verbunden werden. Letztere 
liefert auch den Strom für die Lichtzentrale in Lauter- 
brunnen. 

Als Reserve dient ein Sauggasmotor von 125 PS, 
weil im Winter nur eine geringe Wassermenge zur 
Verfügung steht. 


Kraftübertragung. 


Die 3 kupfernen Starkstromdrähte von 7,5 mm 
Dicke sind in offener Linie bis 3,8 km in den Tunnel 
hineingeführt, wo sie von 3 Kabeln à 70 qmm und in 
3,25 m Hóhe über der Tunnelsohle mit doppelten, auf 
eingemauerten Konsolen liegenden Glockenisolatoren 
aufgenommen werden. 

Die Kontaktleitung besteht aus 2 Kupferdrähten 
à 9 mm Durchm., 4 m über Schienenhóhe doppelt isoliert 
aufgehängt an 6 mm dicken Traversen aus Stahldraht, 
in der offenen Luft an Pfählen und im Tunnel an Stein- 
schrauben befestigt. Ueber den Gleisweichen haben 


die Kontaktleitungen automatisch mit ersteren sich be- 


wegende Weichen. 

Behufs Rückleitung sind die Schienen an den 
Stófsen mit 2 angenieteten 7 mm dicken Kupferdráhten 
versehen, die oberhalb der Station Eigergletscher durch 
2 mit Bolzen an den Schienen befestigte Kupferbänder 
à 100 qmm ersetzt werden. 


Transformatoren. 


Der Strom von 7000 Volt wird auf den verschiedenen 
Stationen durch 1 oder 2 Transformatoren von 200 Kilo- 
watt in einen Strom von 500 Volt Spannung umge- 
setzt. Auf den Stationen Kleine Scheidegg und Eiger- 
gletscher sind noch kleine Transformatoren von 30 Kilo- 
watt zur Reduzierung des Stromes auf 200 Volt zwecks 
Heizung und Beleuchtung der Stationen. 


Elektrische Tunnelbohrung. 


Die Bohrung geschah anfangs nach dem System 
Marvin, wobei Bohrer und Motor ein Ganzes bilden. 
Seit November 1902 benutzt man den sog. Kurbel- 
stofsbohrer von Siemens & Halske, wobei der Motor 
für sich aufgestellt ist, und die Bewegung durch eine 
biegsame 3 m lange Welle auf den Bohrer übertragen 
wird. Dieser Bohrer gebraucht Drehstrom von 120 Volt, 
die dazu erforderlichen Transformatoren sind zu Anfang 
der in Arbeit befindlichen Sektionen aufgestellt und 
entnehmen den Strom der gewóhnlichen Kontaktleitung 
(500 Volt). Der Strom wird den Bohrmaschinen auf 
Isolatoren längs der Tunnelwand durch 7 mm dicke 
Kupferdrähte zugeführt, über die letzten 100 m in isolierte 
Kabel übergehend, die jedesmal vor dem Schiefsen 
aufgerollt und entfernt werden. Das System Marvin 
gebrauchte bei 380 Schlägen/Minute ungefähr 5 PS, 
und arbeitete mit pulsierendem Strom von 120 Volt, wo- 

egen die neuen Bohrer bei 400 Schlägen 1,5 PS er- 
ordern. 

Die Sprengmittel aus der Fabrik in Isleten am 
Vierwaldstádtersee sind wegen der grofsen Stärke des 


Daran Google 
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Gesteins sehr brisanter Art, Gelatinedynamit von 
83 pCt. und sog. 100 pCt. Sprenggelatine. 
" Ventilation. 


Für die Ventilation dient ein elektrisch getriebener 
Ventilator von 12 PS; die 225 mm weiten Luftröhren 
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aus galvanisierten Blechen sind durch Flanschen mitcin- 
ander verbunden. Die starke Steigung des Tunnels 
verhindert eine gute Ventilation, es dauert oft 30 bis 
90 Minuten, bis die Luft nach jeder Sprengung ge- 
nügend gereinigt ist, um die Arbeit wieder fortsetzen 
zu kónnen. 


Triebwagen oder Lokomotive? 


Von Eisenbahnbauinspektor Guillery in Cöln. 
(Schlufs von Seite 74.) 


Es wird ja nun je nach den vorhandenen Verkehrs- 
verháltnissen nichts dagegen einzuwenden sein, wenn 
die Leistungsfáhigkeit einer Lokomotive für leichte Züge 
ihrer vielseitigeren Verwendbarkeit halber etwas stärker 
bemessen wird, als eben für ihre normale Leistung er- 
forderlich wäre. Wenn man aber einen Vergleich 
zwischen einem 20- oder 25-pferdigen de Dion-Bouton- 
Wagen und einer 15,5 t schweren Lokomotive mit 
Schlepptender anstellt,*?) so mufs man sich bewufst 
bleiben, dafs man verschiedenwertige Detriebsmittel mit 
einander vergleicht. Auch für den nur 2t Raddruck 
vertragenden Oberbau der „ersten landwirtschattlichen 
Bahn“ in der Kornkammer Ungarns liefse sich wohl 
eine zweckmäfsigere Lokomotive als die früher dort 
verwendete bauen. 

Dafs auch recht niedliche Lokomotiven noch aus- 
führbar und lebensfähig sind, beweist z. B. die reiche 
Sammlung von zum Teil normalspurigen kleinen Loko- 
motiven bis zu 10 qm innerer Heizfläche und 6,2 bis Tt 
Dienstgewicht herab, wie sie vor dem Aufkommen des 
elektrischen Betriebs von Strafsenbahnen benutzt 
worden sind.°) Es sind dabei erste Firmen, wie 
Krauss & Co., Henschel & Sohn, die Berliner Masch.- 
Akt.-Ges. vorm. L. Schwartzkopff, die Schweizerische 
Lokomotivfabrik in Winterthur u. a. vertreten. 

Die häufig wiederkehrende Mahnung, die Anhänge- 
wagen für Triebwagen möglichst leicht auszuführen und 
bei Verwendung von Triebwagen alle móglichen Er- 
leichterungen fürden Betriebsdienst eintreten zu lassen, ?!) 
ist gewifs berechtigt. Solche Erleichterungen würden 
abcr auch einer Lokomotive zu gute kommen.5?) Auch 
ist der Hinweis zu beherzigen, dafs man von einem Tricb- 
wagen nichts unmógliches verlangen soll und dats man 
ihn bei wachsendem Verkehr rechtzeitig durch einen 
Lokomotivzug ersetzen soll.?) Damit soll nicht gesagt 
sein, dafs Triebwagen nicht vielleicht auch heute noch für 
die Alföld-Bahn zweckmäfsig sein können, aber bei Be- 
rücksichtigung aller vorstehend aufgeführten Punkte 
wäre der Vergleich erheblich weniger zuungunsten der 
Lokomotive ausgefallen als es tatsächlich geschehen ist. 
Gegen den zu S. 30 (a. a. O.) abgebildeten stolzen Zug 
bestehend aus eincm Triebwagen und 3 Anhängewagen 
habe ich Bedenken. Für den Verkehr des Jahres 1899, 
der nur 35 Reisende täglich in beiden Richtungen zu- 
sammen aufzuweisen hatte, ist die Zweckmälsigkeit der 
Verwendung von Triebwagen mit gröfserer Sicherheit 
anzunehmen. 

Bemerkenswert ist noch das augenfällige Ergebnis 
im Betrieb der Alföld-Bahn, dafs die verháltnismáfsig 
starke Zunahme des Personenverkehrs von durch- 
schnittlich 35 Reisenden täglich ım Jahre 1899, auf 
durchschnittlich 273 Reisende täglich im Jahre 1903 
nicht allein oder wahrscheinlich nicht einmal vorwiegend 
eine Folge der Vermehrung der Züge von 7 Zugpaaren 
wöchentlich auf deren 16 ist. Vielmehr ist diese Zu- 
nahme wesentlich beeinflufst durch die erhebliche Herab- 
setzung der Personentarife, die stufenweise fast alljährlich 

49) Motorwagen im Eisenbahnbctrieb. S. 16 u. 19. 

90) Heusinger von Waldegg, Handbuch f. spez. Eisenbahntechn. 
Bd. V. S. 581 ff. (1878.) 

5l) Motorwagen im  Eisenbahnbetrieb; Bull. d. Congr. 1905; 
Berichte zur Frage XX für d. internat. Kongr. in Washington nach 
Rev. gen. d. ch. d. f. 1905. S. 216. 

52) Vgl die Ausführungen bei Pascher. 

53) Motorwagen im Eisenbahnbetrieb. 


S. 14 ff. 


und zwar im Verhältnis von 140:120:120:96:50 statt- 
fand. Es fand beispw. von 1901 auf 1902 nur eine 
Vermehrung von 9 wöchentlichen Zugpaaren auf deren 
10 statt, dagegen eine Herabsetzung der Personcntarife 
in Verhältnis von 120:96. Die Zahl der Reisenden 
wuchs in dieser Zeit von durchschnittlich 127 auf 170 
täglich. Auch scheinen noch andere Ursachen auf die 
Zunahme der Zahl der Reisenden hingewirkt zu haben, 
denn von 1900 auf 1901 wurde weder die Fahrgelegenheit 
vermehrt noch wurden die Tarife ermäfsigt, gleichwohl 
stieg die Durchschnittszahl der täglich Reisenden von 
113 auf 127. Es sei noch bemerkt, dafs die Einnahmen 
aus dem Personenverkehr von 1899 bis 1903 von 
23,46 Kr. täglich auf 97,10 Kr. täglich gesticgen sind, 
während die Zugförderungs- (Traktions-) kosten infolge 
der Verwendung von leichten Triebwagen an Stelle 
von schweren Lokomotiven in derselben Zeit von 30 
auf 12 Heller für ein Zugkilometer gefallen sind. Wer 
gewohnt ist, sich in den mehr stetigen Verhältnissen 
von verkehrsreichen Haupt- und Nebenbahnen zu be- 
wegen, wird staunen über die grundstürzenden Aende- 
rungen und die Umwertung aller Werte, die auf einer 
verkehrsschwachen Lokalbahn noch möglich sind. Selbst 
die Neuorganisation der preufsischen Staatseisenbahn- 
verwaltung vom 1. April 1895 hat kaum Mafsnahmen 
von solch einschneidender wirtschaftlicher Bedeutung 
gebracht, wie solche der Ersatz der gesamten Betriebs- 
mittel einer Eisenbahn durch neue leichtere und anders 
geartete Fahrzeuge, die Herabsetzung der Personentarife 
innerhalb 4 Jahren auf fast ein Drittel und die Ver- 
mehrung der Anzahl der Züge in derselben Zeit auf 
mchr als das Doppelte vorstellen. Die Zunahme der 
Anzahl der täglich Reisenden um fast 800 pCt. und die 
trotz der Ermälsigung der Tarife sich daraus ergebende 
Vermehrung der täglichen Einnahmen um mehr als 
400 pCt. in der gleichen Zeit dürfte auch auf einer 
Hauptbahn wohl heute nicht mehr vorkommen. Es 
möchte auch wohl wenig Hauptbahnen geben, die von 
einem Jahr aufs andere eine Zunahme der Anzahl der 
täglich Reisenden um mehr als 300 pCt. bewältigen 
könnten. **) 

Ein ähnliches Verfahren wie die Alfóld - Bahn 
scheinen verschiedene englische Eisenbahnverwaltungen 
einschlagen zu wollen, indem auch dort auf verkchrs- 
schwachen Strecken unter Benutzung von Dampftrieb- 
wagen°®) oder unter Einführung des elektrischen Be- 
triebs wie bei Newcastle on Tyne?" eine Vermehrung 
der Fahrgelegenheit bei gleichzeitiger Herabsetzung der 
Personentarife und zwar hier im Wettbewerb mit Stralscn- 
bahnen angestrebt wird. Die Kosten des elektrischen 
Stromes sollen im letzteren Falle nur 4,2 Pfg. für die 
Kilowattstunde betragen. Elektrischer Betrieb und zwar 
mit áufserer Stromzuführung ohne Verwendung von 
Akkumulatoren erscheint überhaupt bei strafsenbahn- 
ähnlichen Betrieben mit dichter Folge von leichteren 
Zügen angebracht, wenn elektrischer Strom zu billigem 
Preise zur Verfügung steht.) Die Bewährung des 

54, Vgl. Motorwagen im Eisenbahnbetrieb. S. 25. 

55) Zeitschr. f. Transportwesen u. Straísenbau 1904. S. 529 
(n. Angabe d. Zeitschr. f. Kleinb.) 

56) Ztg. d. Ver. Deutsch. Eis.-Verw. 1905 u. Ztg. d. Vcr. deutsch. 
Ing. 1904, S. 395. 

97) Vgl. den ausführlichen Bericht in der Zeitschr. f. Kleinb. 
1904, Heft 2, bczgl. der elektr. Bahn unter dem Mersey zwischen 
Liverpool und Birkenhead; Z. d. V. D. I. 1904. S. 219 u. 1905 
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einphasigen Wechselstroms für Eisenbahnbetrieb würde 
der Benutzung elektrischer Kraft für solche Bahnen er- 
heblich Vorschub leisten. Jedoch fallen diese Betriebe 
aufserhalb der für die vorliegenden Erörterungen 
gestellten Aufgabe. 


Akkumulatoren. 


Betreffs der elektrischen Akkumulatorenwagen 
herrscht in den neueren Veröffentlichungen Einstimmig- 
keit darüber, dafs keine Fortschritte gemacht werden. 
Der Erstatter des Berichtes No. IV zu Frage VIII: 
traction électrique auf dem Kongrefs in Washington 
sagt, dafs das System der Akkumulatorenwagen keine 
guten Ergebnisse gehabt hat und dafs man bis zur 
Entdeckung eines neuen sehr leichten Akkumulators, 
der sehr grofse Kapazität hat und schnell geladen werden 
kann, nicht an die Anwendung dieses Systems im Eisen- 
bahnbetrieb denken kann, selbst nicht auf kurzen und 
leichten Strecken. (Rev. gen. d. ch. d. f. S. 435) 
Die Beschaffungs- und Betriebskosten sind zu hoch, wenn 
nicht besonders günstige Verhältnisse vorliegen. Es 
sei noch bemerkt, dafs bei uns die Akkumulatoren auch 
aus dem Strafsenbahnbetrieb und zwar aus eigenartigen 
' Gründen zu verschwinden scheinen und dafs die Städte, 
die sich früher gegen die angeblich häfslichen Ober- 
leitungen so hartnäckig gewehrt haben, nun auch im 
Innern der Stádte solche dulden müssen infolge eines 
Eingriffs der Aufsichtsbehörde. Der Regierungspräsident 
in Arnsberg hat nämlich im Einvernehmen mit der 
königl. Eisenbahn -Direktion in Elberfeld unter dem 
23. Oktober 1901 die Beseitigung des Akkumulatoren- 
betriebs auf den Linien der Hagener Strafsenbahn A.-G. 
in Hagen i. W. auf deren Antrag angeordnet, „wegen 
der Unzulänglichkeit und Unwirtschaftlichkeit dieses 
Betriebes, sowie wegen Benachteiligung der öffentlichen 
Verkehrsinteressen.“ °”) 

Diese Verfügung ist bestätigt worden durch einen 
Erlafs des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 
11. März 1902 unter Anerkennung der in der Verfügung 
angeführten und von dem Minister für zutreffend er- 
achteten Gründe. Der Unwirtschaftlichkeit des Betriebes 
ist indessen keine ausschlaggebende Bedeutung zuerkannt 
worden. ??) 


Noch eingehender ist die Entscheidung des Regie- 
rungsprásidenten in Hannover vom 7. April 1902, die 
folgendermafsen lautet; „Im Einvernehmen mitder hiesigen 
königl. Eisenbahn-Direktion ordne ich hierdurch an, 
dafs der Betrieb der Aktien-Gesellschaft „Strafsenbahn 
Hannover“ mittels Akkumulatoren in der hiesigen Stadt 
und in der Stadt Linden wegen seiner Gefährlichkeit und 
Unzulissigkeit 9) zu beseitigen ist. Wenn auch die Gefähr- 
lichkeit der jetzigen Betriebsart bisher noch nicht durch 
grölsere Unglücksfälle in die Erscheinung getreten ist, 
so bietet doch der Akkumulatorenbetrieb durch, wie die 
Erfahrung gelehrt hat, trotz sorgsamer Unterhaltung 
nicht zu beseitigende, in der Empfindlichkeit und 
Schwäche der zu den Akkumulatoren verwendeten 
Stoffe liegende stete Gefahr der Explosion und Brände 
nicht diejenige Sicherheit, welche von einem öffentlichen 
Verkehrsmittel gefordert werden mufs. Daneben hat 
sich dieser Betrieb bei ungünstigen Witterungsverhält- 
nissen als unzulänglich erwiesen.“ 


„Die Direktion der Strafsenbahn veranlasse ich des- 
halb, innerhalb einer Frist von längstens einem Jahre 
den Betrieb mittels Akkumulatoren innerhalb der Städte 
Hannover und Linden einzustellen.“ 


(Es folgen dann noch Bestimmungen wegen der 
Oberleitung und der Enteignung zur Anbringung der- 
selben und gegebenenfalls zu bewilligender Fristver- 


S. 107 u. Rev. gen. d. ch. d. f. 1905. S. 217 bezgl. d. Lancashire 
and Yorkshire Railway (Liverpool—Southport, 30 km lang) u. der 
London, Brighton and South Coast-Bahn, 8 km lang. Glascers Ann. 
Literaturbl. 1905. S. 40 nach Rev. gen. d. ch. d. f. 1904; 2. S. 
S. 353: elektr. Bctrieb auf der Vorortlinie d. Orléans-Bahn zwischen 
Paris und Juvisy. 

58) Mitteilungen des Vereins deutscher Strafsenbahn- und Klein- 
bahnverwaltungen Jahrg. 1901. S. 454. 
50) a. a. O. Jahrg. 1902. S. 302. 
9€) Vielleicht Schreib- oder Druckfehler statt „Unzuverlässigkeit.“ 
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längerung, wenn durch die Enteignung Verzögerungen 
entstehen sollten.) °') 

Die Gefahr der Explosion und Brände ist ja nun 
wohl bei dem in Hannover verwendeten gemischten 
System wesentlich durch das Laden der Akkumulatoren 
während der Fahrt an der Leitung gefördert, immerhin 
scheint bei den elektrischen Akkumulatoren überhaupt, 
namentlich bei der Anordnung der Batterien im Innern 
der Wagen unter den Sitzen wie in Hannover oder 
auch in Schränken wie anderwärts üblich, einige Vor- 
sicht am Platze. 


Verbrennungsmaschinen. 


Der Betrieb mit Verbrennungsmaschinen, sei nun 
der Brennstoff Petroleum, Benzin, Spiritus oder auch 
Gasolin (zwischen 100° und 150° siedende Bestandteile 
des Erdöls), wird im allgemeinen zu teuer wegen des 
verhältnismäfsig hohen Preises des Brennstoffes und 
weil das Güteverhältnis stark abnimmt bei unnormaler 
Belastung, wie sie im Eisenbahnbetrieb bei unregel- 
mäfsigem Längenprofil für einen mehr oder weniger 
grofsen Teil der Fahrt nicht zu vermeiden ist. Das 
Erfordernis des leeren Anlaufs verursacht ferner Ver- 
wicklungen der Anordnung des Antriebs in Gestalt von 
ausrückbaren Kupplungen. Bei den Daimler’schen 
Benzinwagen hat bspw. der Maschinenführer folgende 
vier Hebel zu bedienen: 1. den auf die Reibungskupplung 
wirkenden Anlafs- und Reglerhebel; 2. einen Hebel für 
Vorwärts- und Rückwärtsfahrt; 3. zwei Hebel für die 
Ausrückvorrichtung und die vier Geschwindigkeits- 
abstufungen.*) Das Geräusch des Zahngetriebes wird 
unangenehm empfunden in Folge der unmittelbaren 
Uebertragung auf das Untergestell des Wagens und 
den Wagenkasten. 


Wo Wassermangel oder schlechtes Kesselspeise- 
wasser in Verbindung mit verhältnismäfsig hohen Kohlen- 
preisen vorhanden ist, kónnen indessen Triebwagen mit 
Verbrennungsmaschinen wirtschaftlich im Vorteil sein. 
Bei Kohlenpreisen von 56—60 Mark für die Tonne und 
Petroleumpreisen von 253,10 Mark für die Tonne, wie 
für Swakopmund angegeben wird,9?) würden die Aus- 
gaben für Brennstoff bei einer Verbrennungsmaschine 
geringer werden als bei einer Dampfmaschine, während 
der weniger Wärmeeinheiten enthaltende Spiritus bei 
dem teureren Preise von 303,70 Mk. für 1000 kg dort 
mit dem Petroleum nicht in Wettbewerb treten kann. 
Ein Kilogramm Petroleum erzeugt àhnlich wie Benzin 
bei vollstándiger Verbrennung rund 10000 bis 11000 
Wärmeeinheiten je nach der besonderen, nicht immer 
gleichen Zusammensetzung. Ein Kilogramm Spiritus 
enthält 5600 bis 6000 Wärmeeinheiten, je nach seinem 
Wassergehalt. Nach R. Schóttler$*) betrug im Jahre 1902 
hier zu Lande der Preis für 11 Spiritus bei Bezug von 
mindestens 5000 kg je nach der Jahreszeit 15 oder 16 Pf. 
und zwar frachtfrei an der Station des Empfängers. Bei 
solchen Preisen, die damals allerdings nahe bei den 
Selbstkosten lagen und deshalb wenig Nutzen für die 
Brennereien abwarfen, ist der Spiritus zur Verwendung 
in Verbrennungsmaschinen dem Petroleum oder Benzin 
ziemlich gleichwertig.°°) Leider sind indessen die Spiritus- 
preise bei uns recht unbestándig. Nach Angabe von 
Prof. Max Delbrück (Berlin) kostete 1904 in Deutsch- 
land 11 Spiritus im Mittel ungefähr 30 Pf.) Nach An- 
gabe der Zentrale für Spiritusverwertung zu Berlin vom 
Mai d. Js. stellt sich der Preis für 1001 90 volumen- 
prozentigen denaturierten Spiritus, frei nächster Bahn- 


9!) a. a. O. Jahrg. 1902. S. 181. 

62) Bull d. congr. 1905. S.58. Vgl. Dingler's Polytechn. 
Journ. 1904. Heft 19. S. 290 und Heft 20. S. 309 f. 

69 Glas. Ann. 1905. Bd. 56, S 56. 

61) Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ing. 1902. S. 1157 und 1223: 
die Spiritusmaschinen auf der Ausstellung für Spiritusindustrie in 
Berlin 1902. 

65 Friedr. Barth im Prometheus 1903. S. 593: Spiritus- 
verwendung in Technik und Haushalt; Zeitschr. d. Ver. deutsch. 
Ing. 1902. S. 130: E. Meyer (Zürich): Versuche an einem Spiritus- 
motor, S. a. cbenda S. 403 und 623: Prof. Luedecke (Breslau) 
über denselben Gegenstand; ebenda 1903. S. 321: Prof. Wittelshöter: 
Die technische Verwendung des Spiritus. 

6) Dingler's Polyt. Journ. 1904. Heft 20. S. 318. 
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station des Käufers: vom 1. November bis 15. Mai auf 
25 M., vom 16. Mai bis 31. Oktober auf 26 M., voraus- 
gesetzt, dafs 5000 kg brutto auf einmal bezogen und 
Käufers eigene Gebinde franko zur Füllung eingesandt 
werden. Der grofse Preisaufschlag gegen 1902 wird auf 
den schlechten Ausfall der Kartoffelernte zurückgeführt. 
Ein Kilogramm Petroleum kostete im Jahre 1902 ungefähr 
23 Pf., im Jahre 1904 kostete. nach Prof. Delbrück ein 
Liter ungefáhr 20 Pf. 

Dem Spiritus kommt nun zugute, dafs er infolge 
der stárkeren Zusammendrückung, welche seine Dàmpte 
erleiden können, ohne dafs unbeabsichtigte soge- 
nannte Vorzündungen entstehen, eine viel voll- 
kommenere Verbrennung und dadurch bessere Aus- 
nutzung als Petroleum, Benzin und verwandte Stoffe 
erfährt. Infolgedessen gebraucht die Spiritusmaschine, 
falls der regelmäfsige Betrieb die Ergebnisse der Ver- 
suche von Prof. Meyer bestätigt, nur ungefähr 68 pCt. 
der Wärme, deren die Petroleummaschine für die gleiche 
Arbeitsleistung bedarf. Unter Berücksichtigung dieses 
Umstandes ergibt die Rechnung, dafs hier zu Lande 
schon der gekaufte Spiritus als Betriebskraft dem 
Petroleum wirtschaftlich ebenbürtig oder gar überlegen 
ist bei den hoffentlich bald wiederkehrenden Spiritus- 
preisen von 1%2. 


Erheblich günstiger liegen die Verhältnisse noch, 


wenn der Spiritus im eigenen Betriebe hergestellt wird, 
schon wegen Wegfalls der Frachtkosten. Noch viel 
mehr müfste dies bei gleichen Petroleumpreisen auf der 
Insel Kuba der Fall sein, wo ein Liter Spiritus nur 
9,2 Pfg. kosten soll“), das wären also zum Vergleich 
mit den Preisen von Swakopmund bei Annahme eines 
spec. Gewichts von 0,83 rund 111 Mk. für die Tonne. 
Auffallenderweise wird übrigens an anderer Stelle**) 
im Gegensatz zu den oben angegebenen Petroleumpreisen 
für Swakopmund der Benzinpreis zu 120 Mk. für 100 kg, 
also zu 1200 Mk. für die Tonne angegeben. Beide 
Preise können kaum richtig sein, wenigstens wäre es 
dann unzweckmäfsig den Troost'schen Kraftwagen mit 
Benzin zu speisen. 

Den deutschen Eisenbahnverwaltungen mufs es 
náher liegen, die Spiritusindustrie zu unterstützen als die 
Petroleumindustrie, weil wir den Spiritus nun einmal 
im Lande haben. Es scheint deshalb naturgemäfs zu 
sein, den Spiritusmaschinen gerade bei uns be:ondere 
Aufmerksamkeit zuzuwenden. Ueberall wo Ver- 
brennungsmaschinen überhaupt in Betracht kommen, ist 
bei uns auch die Spiritusmaschine in Betracht zu ziehen. 


Vielleicht ist es nicht zu kühn, an die Möglichkeit 
zu denken, dafs die Führung eines kleinen Triebwagens 
mit Verbrennungsmaschine bei besonders leichten 
Betriebs- und Verkehrsverháltnissen einem einzigen 
Manne anvertraut werden könnte, der gleichzeitig 
Schaffnerdienste verrichtete. Die Einrichtung mülste 
dann so getroffen werden, dafs die Anlafsvorrichtung 
sich selbsttätig schliefst und die Bremsen sich anlegen, 
wenn der Führer den Handgriff losläfst. Das würde 
die Triebwagen mit Verbrennungsmaschinen wieder 
etwas vorwärts bringen können. Einstweilen sind 
Triebwagen mit Verbrennungsmaschinen nur zweck- 
mäfsig, wo die stete Dienstbereitschaft besonders er- 
wünscht ist oder wo der Brennstoflverbrauch wegen 
verhältnismäfsig geringer kilometrischer Leistungen 
weniger ins Gewicht fällt. Zum Betrieb von Inspektions- 
wagen, wie auf der Rhodesia-Bahn ausgeführt, Draisinen, 
Hülfswagen u. dergl. können Verbrennungsmaschinen 
sehr zweckmäfsig sein. l 


Handelt es sich indessen um die Beförderung ciner 
gröfseren Anzahl Reisender oder grölserer Lasten, so 
ist im einzelnen Falle immer noch zu prüfen, ob nicht 
die Verwendung von Lokomotiven mit Verbrennungs- 
maschinen zweckmäfsiger ist als die von Triebwagen. 
Die Petroleumlokomotiven der Maschinenfabrik in 
Oberursel sind kürzlich in dieser Zeitschrift besprochen 
worden*). Engineering bringt eine Abbildung und 

67) Zeitschr. d. Ver. Deutsch. Ing. 1905. S. 378. 

€) Schwabe in der „Deutschen Kolonialzeitung v. 15. April 
S. 143. 

9) Glasers Ann 1905, Bd. 56, S. 133. 
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Beschreibung einer in sehr kleinen Abmessungen von 
der Wolseley-Werkzeug- und Motorwagengesellschaft 
in Birmingham ausgeführten | Petroleumlokomotive"?). 
Die Lokomotive hat 2° 9!/s5" Spurweite, wiegt dienst- 
fähig 2?/ t engl., 2,8 t deutsch und kann Lasten bis zu 
15 t mit einer Geschwindigkeit von 8 bis 10 engl. Meilen 
(13 bis 16 km) in der Stunde schleppen. Eine 12t 
schwere Petroleumlokomotive dient zur Befórderung von 
4, zusammen 50 t schweren beladenen Güterwagen vom 
Fleischmarkt in London nach den Stationen der London- 
Brighton-Bahn. Die stärkste Steigung der Strecke hat 
das Verhältnis 1 : 36.7) 

Eine Lokomotive mit Verbrennungsmaschine würde 
für militärische Zwecke einer Dampflokomotive gegen- 
über besondere Vorteile bieten. Sie ist leichter zu 
schützen wegen der geringeren Ausdehnung der angreift- 
baren Flächen, sie hat für gleich lange Strecken nur 
erheblich geringere Vorräte an Brennstoff und Wasser 
mitzuführen und sie ist in weit geringerem Mafse ab- 
hängig von der verfügbaren Menge und der Beschaffen- 
heit des Wassers. 

Spirituslokomotiven sind auch schon ausgeführt und 
schon nicht mehr ganz neu. Man sehe nur die Abbil- 
dungen der reizenden kleinen Feldbahnlokomotiven der 
Oberurseler Fabrik und der Dürr-Motoren-Gesellschaft), 
die im Jahre 1902 in Berlin besonderes Aufsehen er- 
regten. 

Die Gasmotorenfabrik Deutz hat von 1897 ab bis 
Ende Juni d. Js. schon 224 Stück Lokomotiven von 
6 bis zu 30 Pferdestärken Leistung mit Verbrennungs- 
maschinen ausgeführt, davon 2 Stück von je 30 PS für 
das Stadtbauamt in Altona. Entwürfe zu noch leistungs- 
fähigeren Lokomotiven sind in Vorbereitung. Die 
Maschinen können auch mit Spiritus betrieben werden. 

Der Spiritus hat für den Maschinenbetrieb be- 
sondere Vorteile vor dem Petroleum und dem Benzin 
voraus. Die Cylinder, Kolben und Ventile verschmutzen 
nicht, der Dunst und Geruch der Abgase machen sich 
wenig bemerkbar und der Geruch ist am Ende nicht 
einmal unangenehm. Deshalb wird dem Benzin viel- 
fach Spiritus zugesetzt, um das Verschmutzen und den 
üblen Geruch zu mildern. Dagegen entsteht bei Ver- 
wendung von Spiritus Rost im Innern der Zylinder in- 
folge der Wasserbildung beim Verbrennen des in den 
Spiritusdämpfen enthaltenen Wasserstoffs. Dies làfst 
sich wieder vermeiden oder mildern durch Ueberhitzung 
der Spiritusdämpfe oder durch Zusatz von Benzol zum 
Spiritus. Infolge des günstigeren Wirkungsgrades 
gegenüber den Benzin- und Petroleummaschinen sind 
bei den Spiritusmaschinen, trotz des viel geringeren 
Gehaltes des Spiritus an Wärmeeinheiten, für gleiche 
Fahrstrecken nur etwa im Verhältnis: 

10000 68 113 mal 
6000 100 — = "4 
gröfsere Vorräte an DBrenns'off mitzuführen. 

Ein leichter Zug, bestehend aus einer sauberen 
kleinen Spirituslokomotive mit etwas Benzolzusatz oder 
mit Ueberhitzung in Verbindung mit einem leichten 
einfach ausgestatteten vierachsigen Wagen für 70 Per- 
sonen, Lokomotive und Wagen durch Klappbrücken 
mit einander verbunden, wäre vielleicht doch ein ge- 
eigneter Gegenstand für eingehende Versuche. 


Es sci noch erwähnt, dafs je nach der Gegend, in 
der Spiritusmaschinen verwendet werden sollen, mehr 
oder weniger darauf Rücksicht zu nehmen ist, dafs es 
bisher kein Denaturierungsmittel gibt, das mit Sicherheit 
davon abhält, den Spiritus zu trinken. Der zum 
Denaturieren vielfach verwendete Methylalkohol (Holz- 
geist) ist ein starkes Gift und wird doch zuweilen sogar 
unvermischt getrunken *?). 

Die Maschinen für Spiritus und für Benzin stimmen 
in ihrer Bauart soweit überein, dafs eine Benzinmaschine 

70) Engin. 1905, S. 44 45. 

71) Literaturbl. von Glasers Ann. v. 15. 5. 1905, S. 39 und 
Zeitschriftenschau d. Zeitschr. f. Kleinb. 1905, Heft I nach Eng. 
News v. 17. 11. 04, Bd. 52, No. 20, S. 435. 

72, Z. d. V. d. Ing. 1902, S. 1225 bis 1227. 

73) Vgl. Lewin-Guillery: Die Wirkungen von Arzneimitteln und 
Giften auf das Auge. Bd. I, S. 372. 
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auch mit Spiritus betricben werden kann. Die Schwierig- 
keit der Regelung der Fahrgeschwindigkeit und das 
Erfordernis der Zwischenschaltung mehrstufiger Zahn- 
radübersetzungen und ausrückbarer Kupplungen zwischen 
die Maschine und die angetriebene Achse sind allen 
Verbrennungsmaschinen in gleicher Weise eigentümlich. 

Diese Schwierigkeiten sind anscheinend in technisch 
vollkommener Weise gelöst bei dem seit einiger Zeit 
viel besprochenen und abgebildeten, schon im ersten Teil 
dieses Aufsatzes nach einer Bemerkung im „Organ“ 
erwähnten Triebwagen der North Eastern Railway, 
bei dem eine Petroleummaschine mit einem elektrischen 
Antrieb verbunden ist. Nach Angabe des Genie 
civil **) ist die Anordnung des Antriebs bei diesem Wagen 
nicht zu verwechseln mit der, welche Patton gegen 1891 
in Chicago angewendet hat. Bei der letzteren war eine 
Bufferbatterie zwischen die Dynamo und die Elcktro- 
motoren geschaltet. Bei dem Wagen der North Eastern 
Railway ist dagegen die Einrichtung so getroffen, dafs 
eine mit einer viercvlindrigen liegenden Petroleum- 
maschine gekuppelte Dynamo Strom unmittelbar an 
zwei auf die Achsen des einen Drehgestells des vier- 
achsigen Wagens gesctzte Elektromotoren abgibt. Eine 
zweite kleinere Dynamo von 3,15 Kilowatt Leistung und 
12 Volt Spannung wird mittels eines Riemens von der 
Petroleummaschine angetrieben. Diese kleine Dynamo 
dient zur Erregung der grofsen und besorgt auch die 
Beleuchtung. Ferner kann ihre Spannung auf 95 Volt 
gesteigert werden zur Ladung einer kleinen Battcrie 
von 38 Zellen, die aber nur zum Anlassen der Petroleum- 
maschine dient, indem alsdann die Dynamo für eine 
kurze Zeit als Motor läuft. Die Regelung der Fahr- 
geschwindigkeit des Wagens erfolgt durch Regelung 
der Spannung der Dynamo zwischen 400 Volt beim 
Anlassen und 550 Volt bei der höchsten Fahrgeschwindig- 
keit von 58 km. Die Regelung kann von beiden Enden 
des Wagens aus geschehen. Ferner können die beiden 
Motoren entweder in Reihe oder parallel geschaltet 
werden. Der Wagen hat 52 Sitzplätze und ein Dienst- 
gewicht von 35t. Die Dynamo erzeugt Gleichstrom 
bei einer Leistung von 55 bis 60 Kilowatt. Die beiden 
Elektromotoren können je 55 Pferdestärken leisten. 
Die Regelung der Petroleummaschine erfolgt durch 
Drosselung. 

Falls die Anordnung sich bewährt, dürfte der Wagen 
für besondere Zwecke, z. B. als Salonwagen wohl ge- 
eignet sein, auch vielleicht als Arztwagen .und als Re- 
visionswagen, überhaupt für alle Zwecke, bei denen es 
mehr auf stete Dienstbereitschaft, bequeme Handhabung 
und ruhiges Fahren als auf wirtschaftliche Ausnutzung 
ankommt. Billiger als bei einer Verbrennungsmaschine 
ohne den elektrischen Zwischenbcetricb kann der Betrieb 
dieses Wagens indessen kaum werden. Die Beschaflungs- 
kosten werden nicht angegeben. Die Schottische Faft 
Vale-Bahn beabsichtigt nach dem Bull. d. congr. die 
Beschaffung eines gleichen Wagens, die französische 
Nordbahn die Beschaffung eines solchen mit Buffer- 
batterie, also grundsätzlich übereinstimmend mit der 
Patton'schen Anordnung von 1891. 

Bei uns würde auch für diesen Wagen wieder der 
Betrieb durch eine Spiritusmaschine in Frage kommen 
können. 

Leichte Züge. 


Wie früher schon angedeutet worden ist, wäre es ein 
vergebliches Beginnen, auf die bis jetzt vorliegenden un- 
vollständigen Angaben über die Betriebskosten von Trieb- 
wagen genaue Rechnungen betreffend den wirtschaftlichen 
Wert der einzelnen Wagen verschiedener Bauart und 
Betricbsweise gründen zu wollen. Die Art des Be- 
triebes, die Länge der täglich durchfahrenen Strecken, 
das Längenprofil der Strecken, die Höhe der Löhne 
und der Preise der Bctriebsmaterialien, der Geldwert 
und selbst die Geldwährung des betreffenden. Landes 
kommen in Betracht. Ebentalls sind etwaige besondere 
Einrichtungen der Feuerungsweise und sonstige Be- 
. sonderheiten zu berücksichtigen, die nicht immer gerade 


71) Bd. 46. 1904/05, No.4, S. 59 nach Electrical Review mit 
anschaulichen Abb.; vgl. a. Bull. d. congr. 1905, 5. 61 und den 
Bericht von Zitler. 
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an Triebwagen gebunden sind, sondern ebenso gut bei 
Lokomotiven angewendet werden kónnten. Wie ver- 
schieden mag die Ausnutzung der beiden Serpollet- 
Dampfwagen der belgischen Staatsbahn sein, von denen 
der eine auf den 33 und 4,3 km langen Strecken Blaton— 
Quevaucamps und Blaton—Bernissart und der andere 
auf den 36 und 46,9 km langen Strecken Alost— Moerbeke 
und Saint Gilles— Eecloo verkehrt. Es ist klar, dafs bei 
den im Jahresdurchschnitt etwa 60 km täglich zurück- 
legenden Dampfwagen der belgischen Staatsbahn über- 
haupt ganz andere Werte für Gehälter und Löhne auf 
ein Zugkilometer entfallen als bei dem früher be- 
sprochenen auf der Berliner Ringbahn an jedem Ver- 
suchstage 220,7 km zurücklegenden Weissenborn'schen 
Dampfwagen. In den langen Pausen zwischen den 
einzelnen Fahrten verbrennen ferner die Kohlen unnütz 
und das Oel fliefst weg. Die Kosten für Heizung, 
Beleuchtung, Reinigung und für das Drehen der Wagen 
auf den Endstationen werden auf's Zugkilometer ge- 
rechnet höher bei kurzen Fahrten mit langen Pausen. 
Aehnlich verhält es sich mit den Beträgen für die Ver- 
zinsung der Beschaffungskosten und auch für die Tilgung 
und Unterhaltung, denn die Wagen leiden nicht nur 
durch den Betrieb, sondern auch durch die Wirkung 
von Feuchtigkeit, Luft, Sonne, Staub, von Pilzen und 
Insckten. 

Das beste Material in wirtschaftlicher Hinsicht gibt 
bisher die Schrift von Pascher, weil hier Triebwagen 
und Lokomotiven unter  gleichartigen Betriebsver- 
hältnissen erprobt und einander gegenüber gestellt 
worden sind. Indessen gelten die Werte nur für die 
besonderen örtlichen Verhältnisse, auch ist die Versuchs- 


zeit zu kurz, um die Unterhaltungskosten genau 
berechnen zu können. Eingehende ähnliche Versuche 
sollten allenthalben vorgenommen werden. Dann 


würde der Berichterstatter des Bull. d. congr. nicht 
mehr so bewegliche Klagen über die Unzulänglichkeit 
der ihm zur Verfügung stehenden Angaben zu erheben 
brauchen. 

Durch Ausführung der Rechnung in einzelnen 
möglichen und durch schätzungsweise Ergänzung der 
vorhandenen Versuchs- und Betricbsergebnisse in 
anderen Fällen findet sich indessen bald, dafs man mit 
der Einführung von leichten Zügen nicht allzu ängstlich 
zu scin braucht. Bei einer Bahn, auf der vorwiegend 
schwere und schnell fahrende Züge, insbesondere 
schwere Lokomotiven verkehren, wird die durch 
zwischengelegte leichte Züge veranlafste Vermehrung 
der Kosten für die Unterhaltung des Oberbaus sehr 
gering oder gar nicht in Anschlag zu bringen sein. 
Auf Nebenbahnen mit schwachem Verkehr kann sogar 
möglicherweise durch die Vermehrung und ent- 
sprechende Teilung der Züge unter Einführung leichterer 
l.okomotiven und vielleicht auch leichterer Wagen die 
Unterhaltung des Oberbaus verbilligt werden. Aufser- 
dem ist ein Teil der Unterhaltungskosten des Oberbaus 
nur von der Zeit und nicht von der Stärke des Verkehrs 
abhängig. Ein gar nicht befahrenes Gleis wird mit der 
Zeit auch schlecht durch die Witterung. Ferner werden 
die Kosten der Bahnbewachung durch eine geringe 
Vermehrung der Anzahl der Züge im allgemeinen 
wenig oder gar nicht erhóht. Gleich oder àhnlich ver- 
hält es sich mit anderen Generalkosten. Erhebliche 
Unfälle sind bei leichten Zügen auch weniger wahrschein- 
lich der geringen Masse der Züge halber. 

Die Kosten für einen wirklich leichten Zug in ein- 
facher Ausstattung mit Plätzen im Durchschnitt für etwa 
80 Reisende werden mit Ausschlufs der besonders 
günstigen und der besonders ungünstigen Fälle für ein 
Zugkilometer im Mittel etwa 30 bis 40 Pfg. einschl. 
sämtlicher Generalkosten betragen. Die Kosten würden 
also durch 8 bis 10 die ganze Fahrt mit einfacher 
Fahrkarte mitmachende Reisende HI. Kl. gedeckt 
werden. Es wird aber noch manche Stellen in der 
Welt geben, auf denen durch Vermehrung der Fahr- 
gclegenheit auch ohne die Tarifpolitik der Alföld-Bahn 
eine Erhöhung der Anzahl der Reisenden um 8 bis 
10 Köpfe für einen Zug erreichbar ist. Auch der 
Berichterstatter zu Frage XIX, services économiques, 
des in diesem Jahre in Washington stattgehabten 


[1. September 1905.] 


Eisenbahnkongresses beklagt wieder, wie die Bericht. 
erstatter der früheren Kongresse, dafs einige Eisen- 
bahnverwaltungen zögern, die alten Betriebsweisen 
(vieilles ornières de l'exploitation) zu verlassen*?). 

In der Nähe der grofsen Städte wird vielleicht 
manchmal die zu grofse Belastung der Bahnhöfe hinder- 
lich sein, weil der Betrieb zu einem Wettbewerb mit 
verkehrsreichen Strafsenbahnen führen würde, der 
besondere grolse Neuanlagen und Betriebseinrichtungen 
erfordern würde. Eine solche Behinderung wird vor 


allem dort empfunden werden, wo es infolge des stark 


wachsenden Verkehrs so wie so schon schwierig ist, im 
Ausbau der Bahnhofsanlagen mit den stetig steigenden 
Anforderungen des Verkehrs Schritt zu halten. In 
ländlichen Gegenden mit schwachem Verkehr und 
entsprechend seltener Fahrgelegenheit kann aber die 
Einlegung von leichten Zügen häufig ohne weiteres 
zweckmäfsig und leicht ausführbar sein. Ebenso werden 
in Gegenden, die der Erholung und dem Vergnügen 
gewidmet sind, manchmal leichte Züge mit Vorteil ein- 
zulegen sein, indem Sommer- und Sonntagsgäste gern 
eine Strecke weit fahren, um neue Gegenden kennen 
zu lernen, wenn sie nur bequeme Fahrgelegenheit 
finden. 

Wichtig ist für die gedeihliche Entwickelung der 
leichten Züge, dafs die Anzahl der mitgeführten Wagen- 
klassen möglichst beschränkt und dafs eine gewisse 
Höchstzahl von Reisenden für den einzelnen Zug fest- 
gesetzt wird. Vielfach wird nach dem Beispiel der 
Pfalzbahn, der belgischen Staatsbahn u. a. mit nur einer 
Wagenklasse, etwa der dritten Klasse, auszukommen 
sein. Bei uns ist indessen auch die vierte Wagen- 
klasse zu berücksichtigen. Ferner kann bei längeren 
Fahrstrecken und anspruchsvollen Reisenden die Mit- 
führung einer Anzahl Plätze zweiter oder auch erster 
Klasse erwünscht sein, das letztere namentlich in der 
Nähe vornehmer Badeorte. „Personen verlangen beim 
Transport unzählige Rücksichten“ schricb der damalige 
Major von Moltke schon 1842 und scitdem sind die 
Ansprüche nicht geringer geworden. Dennoch wird 
es sich stets vermeiden lassen in einem leichten Zuge 
mehr als zwei Wagenklassen mitzuführen. Für die 


*9) Rev. gen. d. ch. d. f. 1905, Heft 2, S. 143. 
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gute Ausnutzung der Plätze ist dies von gröfster 
Wichtigkeit und das Beispiel der Strafsenbahnen, die 
doch auch schon recht lange Fahrstrecken haben, zeigt, 
dais man dem Absonderungsbedürfnis, das gerade bei 
uns so stark entwickelt ist, doch nicht allzuviel nach- 
zugeben braucht. 

Als hóchste Zahl der mitzuführenden Reisenden 
ist früher 120 angegeben worden. Es wird nur durch 
eine solche Beschränkung zu erreichen sein, dafs auch 
wirklich Jeichte Lokomotiven verwendet werden können 
und dafs nicht gelegentlich auf einem Ausfluge vom 
Regen überraschte Reisende den leichten Zug in einen 
schweren verwandeln und dem nächsten fahrplanmäfsigen 
Zuge die Reisenden wegnehmen. Leichte Bauart und 
einfache Ausstattung der Wagen sind weitere Erforder- 
nisse für leichte Züge. 

Fassen wir die vorstehenden Ausführungen kurz 
zusammen, so láfst sich annehmen, dafs die leichten 
Züge wohl allmälig infolge der vielfachen Anregung 
namentlich seitens der Internationalen Kongresse besser 
in Gang kommen werden und dafs auch die Tricb- 
wagen verschiedenster Gattung demnächst zu einer 
gewissen neuen Blüte kommen werden, indem sie für 
besonders einfache Verkehrsverhältnisse wohl zweck- 
mäfsig sein können. Die heute vielfach auf die Trieb- 
wagen gesctzten ctwas weitgehenden Hoffnungen werden 
sich jedoch kaum erfüllen können. 

lm übrigen geht es mit der hier behandelten Frage 
wie gewöhnlich im Leben, dafs man nämlich zu ver- 
schiedenartigen Schlufsfolgerungen kommt, wenn man 
von verschiedenen Voraussetzungen ausgeht. Die ganze 
Frage hat eine gewisse Aehnlichkeit z. B. mit der 
Doktorfrage, ob für Gebirgsbahnen Tenderlokomotiven 
oder Lokomotiven mit Schlepptender geeigneter sind. 
Solche Fragen lassen sich nur von Fall zu Fall be- 
antworten. Vor der Anwendung schematischer Grund- 
sátze bleibt die Technik wohl auf ewig bewahrt. 

Die Entscheidung der Frage, ob die Verwendung 
von Triebwagen wirtschaftlich. ist, wird im einzelnen 
Falle bei vorurteilsloser Betrachtung keine Schwierigkeit 
bereiten kónnen. Es wird nur die erheblich reizvollere 
undverwickeltere Aufgabe zu lósen bleiben, die technische 
Brauchbarkeit bestimmter Anordnungen zu erproben 
und fórdern zu helfen. 


Unfálle und Unfallverhütung in Fabriken. 
Vom Regierungs- und Gewerberat a. D. Pufahl, Hannover. 


Die Gefahren, welchen die Arbeiter bei der Aus- 
übung ihrer Berufstätigkeit ausgesetzt sind, haben nach 
den Meldungen bei den für die Durchführung der 
Unfallversicherung eingcrichteten Derufísgenossen- 
schaften und Ausführungsbehórden im Jahre 1903 zu 
530421 Unfällen geführt; 130661 Unfälle wurden in diesem 
Jahre nach den Bestimmungen der Unfallversicherungs- 
gesetze erstmalig entschädigt. An Unfall-Entschädigungen 
wurden in demselben Zeitraume 118331309 M. gezahlt 
oder angewiesen, und zwar an 697765 Verletzte, ferner 
an 61267 Wittwen, 94032 Kinder und Enkel und 
3505 Verwandte aufsteigender Linie getöteter Personen. 
Versichert waren gegen Unfälle im Jahre 1902 etwa 
17} Millionen Personen. 

Diese nackten Zahlen geben zwar noch kein voll- 
ständiges Bild von der Bedeutung der Unfallgefahren 
für unsere wirtschaftliche und soziale Entwicklung, 
immerhin liegt es klar auf der Hand, dafs die aufzu- 
wendenden Summen eine schwere Belastung der ver- 
sicherten Industrie und Landwirtschaft darstellen. Nicht 
nur das Interesse der die Mittel aufbringenden Arbcit- 
geber, sondern auch das Gesamtinteresse des Volkes 
verlangt dringend, diese Lasten so viel als móglich zu 
verringern. Aber selbst hiervon abgesehen, schon vom 
rein menschlichen Mitgefühl aus sind wir verpflichtet, 
alles zu tun, was eine Verminderung der Unfälle herbei- 
zuführen geeignet erscheint. Die hierbei einzuschlagen- 
den Wege weist uns die Statistik. 


| 


Die vom Reichs-Versicherungsamt für das Jahr 
1897 bearbeitete Statistik der entschädigungs- 
pflichtigen Unfälle aus dem Bereiche der versicherten 
Industrie hat ergeben, dafs von 45971 Unfällen 3511 
durch fehlende oder ungenügende Schutzvorrichtungen, 
3210 durch mangelhafte Betriebseinrichtungen und 18878 
durch sogenannte unvermeidliche Betriebsgefahren ent- 
standen waren. Bei 2092 Unfällen wurde als Grund 
der Entstehung „Schuld des Arbeitgebers und Arbeit- 
nehmers zugleich“ ermittelt; ungenügende Sicherheits- 
vorrichtungen waren hier grofsenteils mitwirkend bei 
der Entstehung dieser Unfälle. 

Als vermeidbar angesehen werden müssen zunächst 
alle Unfälle, die durch die Schuld des Unternehmers 
veranlalst werden, dann aber auch der gröfste Teil der 
Unfälle, welche durch sogenannte „unvermeidliche 
Betriebsgefahren“ entstanden sind. Bei den Fortschritten 
in allen Zweigen der Technik wird es sehr bald dahin 
kommen, dafs Unfälle, die zur Zeit noch unvermeidlich 
sind, weil es nach dem derzeitigen Stande der Technik 
keinerlei Vorkehrungen oder Maisnahmen gibt, um sie 
zu vermeiden, in Zukunft vermieden werden können. 
Es läfst sich daher behaupten, dafs für etwa 's aller 
Unfälle die Möglichkeit besteht, durch technische Unfall- 
verhütungsmafsnahmen ihre Entstehung zu verhindern. 

Trotzdem die Beauftragten der Berufsgenossen- 
schaften, die Gewerbeaufsichtsbeamten und nicht zuletzt 
die Fabrikleiter selbst seit Jahren bemüht sind, die 
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Unfallgefahren der einzelnen Betriebe herabzumindern, 
ist die Zahl der Unfälle noch immer im Steigen be- 
griffen; von 1887 bis 1807 ist sie bei sámtlichen gegen 
Unfálle versicherten Arbeitern, also einschliefslich der 
landwirtschaftlichen, von 4,14 auf 1000 Versicherte bis 
zu 6,97 gestiegen. 

In der Gewerbe-, Bau- und Seeunfallversicherung 
allein kommen auf 1000 Vollarbeiter (1 Vollarbeiter — 
300 Arbeitstage dE 

im Jahre 1897 . . 808 durch Unfall Verletzte 


» n 1898 ? : 8,18 » ») ud 

» » 189...841 , ; R 

» » 190...8954 , : n 

» » 319090. ..916 , à i 
1902. . . 9,13 


) 

Die Verbesserung der Betriebseinrichtungen allein 
hat nicht immer den hinsichtlich der Unfallver minderung 
erhofften Erfolg; technisch vorzüglich eingerichtete Be- 
triebe zeigen manchmal eine auffallend hohe Unfall. 
ziffer. Für das stete Anwachsen in der Zahl der 
gemeldeten Unfälle sind hauptsächlich folgende 
Gründe anzuführen: 

Zunächst konnte durch mehrere Gewerbeaufsichts- 
beamten festgestellt werden, dafs in den letzten Jahren, 
besonders auf den  grofsen Hüttenwerken, aufser- 
ordentlich vorsichtig und gewissenhaft seitens der Fabrik- 
verwaltungen bei der Anmeldung der Unfälle verfahren 
wird. Zahlreiche Verletzungen, die als Unfälle zur An- 
meldung gelangten, waren so geringfügiger Natur, dafs 
sie weder ärztliche Behandlung, noch überhaupt eine 
Arbeitsunterbrechung notwendig machten. So meldet 
der Essener Beamte, dafs unter den von einem grolsen 
Werke seines Bezirkes im Jahre 1903 angezeigten 3846 
Unfällen sich 649 befanden, die nach der gesetzlichen 
Vorschrift nicht hätten gemeldet zu werden brauchen, 
da sie weder eine völlige, noch eine teilweise Erwerbs- 
unfáhigkeit von mehr als 3 Tagen zur Folge gehabt 
hatten. Eine Arbeitsunterbrechung hatte in diesen 
Fällen nach der Unfallanzeige überhaupt nicht statt- 
gefunden. 

Immer mehr und mehr wird es üblich, ungelernte 
Arbeiter an Maschinen zu stellen und nach kurzer 
Unterweisung selbstständig arbeiten zu lassen. Natur- 
gemäls wird dieser ungelernte Arbeiter leichter bei der 
Bedienung seiner Maschine, deren Wirkungsweise er 
nicht genügend zu beurteilen vermag, verunglücken, 
als der gelernte, bereits mit Maschinen vertraute Arbeiter. 

Ganz besonders mufs man aber den häufigen 
Wechsel in der Arbeiterschaft für das An- 
schwellen der Unfallzifler verantwortlich machen. Der- 
selbe schwankte in den Hütten- und Walzwerksbetrieben 
des Essener Aufsichtsbezirkes im Jahre 1903 zwischen 
20,3 und 71,9 vom Hundert und liefs seine Einwirkung 
auf die Unfallgefahr in den einzelnen Werken deutlich 
erkennen. Das an dem Arbeiterwechsel am stärksten 
beteiligte Werk hatte auf je 100 Arbeiter 20,99, das 
daran am geringsten beteiligte 16,49 Unfälle zu ver- 
zeichnen. Mehr als '/io aller entschädigungspflichtigen 
Unfälle, welche im Jahre 1902 von den Hütten- und 
Walzwerken des Duisburger Aufsichtsbezirkes ange- 
meldet wurden, ereigneten sich innerhalb des ersten 
Monates, mehr als ?/s im ersten Jahre der Beschäftigung 
des Arbeiters in dem Werke, bezw. bei der verhängnis- 
vollen Arbeit. 

Die gleiche Wirkung wie der Arbeiterwechsel übt 
naturgemáís auch die Inbetriebsetzung gröfserer Neu- 
anlagen und die zur Zeit der Hochkonjunktur unver- 
meidliche Ueberanstrengung des ganzen Betriebes aus, 
womit in der Regel die lleranziehung zahlreicher 
fremder Arbeiter, insbesondere von Polen, verbunden 
ist. Mangel an Uebung, Unkenntnis der deutschen 
Sprache und die an sich geringere körperliche und 
geistige Gewandtheit vieler dieser Arbeiter wirken zu- 
sammen, um die Unfallgefahr bei ihnen wesentlich zu 
erhöhen. Wie grofs die Zahl der ausländischen, meist 
polnischen, Arbeiter auf den Hütten- und Walzwerken 
ist, erhellt daraus, dafs eins dieser Werke des rheinisch- 
westfälischen Industriebezirkes ım Jahre 1903 neben 
4816 Einheimischen 1030 Ausländische, darunter 979 
Polen beschäftigte, ein andres Werk neben 4295 Ein- 
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` oder andere ausländische Arbeiter verwendet; 


[1. September 1905.] 


heimischen 625 Ausländische, darunter 300 Polen und 
ein drittes neben 368 Einheimischen 52 Ausländische, 
darunter 37 Polen. Die Zahl der fremden Arbeiter 
nimmt zwar erfahrungsgemäfs bei Rückgang der Kon- 
junktur verhältnismäfsig stark ab, bleibt aber auch unter 
normalen Verhältnissen recht hoch, da für gewisse 
Arbeiten einheimische Arbeiter in genügender Zahl 
nicht zu haben sind. Zu den Transportarbeiten werden 
beispielsweise auf den Hochofenwerken sowohl, wie auf 
den Stahl- und Walzwerken, fast ausschliefslich polnische 
grade 
bei diesen Arbeiten ereignen sich aber die meisten und 
schwersten Unfälle. Hierzu kommt noch, dafs ins- 
besondere die fremden Arbeiter leichte Verletzungen, 
die bei sachgemäfser Behandlung weder eine Arbeits- 
unterbrechung noch ärztliche Hülfe erforderlich machen 
würden, oft vernachlässigen und dadurch eine Ver- 
schlimmerung des Zustandes herbeiführen. 

Nicht vergessen darf hier werden, dafs die gröfsere 
Vertrautheit, welche die Arbeiterschaft im Laufe der 
Jahre mit den Bestimmungen der Versicherungsgesetz- 
gebung gewonnen hat, und endlich auch die von den 
Behörden geübte wohlwollende Auslegung des Begriffs 
„Betriebsunfall“ ebenfalls zur Vermehrung der Unfall- 
meldungen beigetragen hat. 

Die hier aufzezáhlten Gründe für das Anwachsen 
der Unfálle werden sich nicht ganz beseitigen lassen, 
doch wird es Sache einer einsichtigen Fabrikleitung 
sein müssen, sie nach Möglichkeit zu vermindern. 


Gegenüber dem oben Ausgeführten mufs aber her- 
vorgehoben werden, dafs der Prozentsatz der schweren 
Unfälle, sowie der Todesfälle, im Laufe der Jahre er- 
heblich gesunken ist. Bei den gewerblichen Berufs- 
genossenschaften bestanden die Unfallfolgen von je 
100 Verletzten in: 


Vorüber- 

Dauernde Erwerbsunfähigkeit gehende Er- 
Jahr Tod völlige teilweise e 
1886 25,89 3,50 39,65 30,96 
1888 16,68 3,25 50,67 29,40 
1890 14,22 2,30 - 55,03 21,85 
1895 11,40 1,65 49,69 31,26 
1809 10,24 1,10 45,46 43,20 


Die Zahl der im Jahre 1897 im Bereiche der Ge- 
werbe-, Bau- und Seeunfallversicherung stattgefundenen 
Unfälle betrug 45971; davon waren Maschinenunfälle 
11384 oder 25 pCt. Von den Unfällen entfielen auf: 


l. Arbeitsmaschinen 1998 — 17,40 pCt. 


2. Zusammc«nbruch, Einsturz, Herab- 

u. Umfallen von Gegenständen . 7788 — 16,04 , 
3. Auf- u. Abladen von Hand, beim 

Tragen usw. . . . . 6324 = 13,16 „ 
4. Fall von Leitern, Treppen, aus 

Luken, in Verticfungen usw. . 5439— 11,83 , 
9. Eisenbahnbetrieb (Ueberfahren 

usw.). 3603 — 784 , 
6. Fuhrw erk (Ueberfahren, Absturz 

usw.) . . . 2021— 0,31 , 
1. Hebezeuge (Fahrstühle, Aufzüge, 

Flaschenzüge, Krähne) . 2224 — 4,6 , 


Ferner mögen noch erwähnt wer den die Unfälle an: 


A. lransmissionen . . 115 = 1,55 pCt. 
davon an Wellen und Wellen- 

verbindungen . 135—029, 

Riemen, Seilen und Ketten . 412 >= - 1,03 " 
Sonstigen (Zahn- u. Reibungs- 
rádern, Riemscheiben, Seil- 

scheiben usw.) . 108 — 0,23 „ 

D. Motoren . 431 = 0,95 , 
C. Dampfkesseln, Dampfkochappa- 

raten, Dampfleitungen b» 2e 146 = 0,32 „ 


Auf Unfälle an Maschinen und maschinellen Ein- 
richtungen entfallen hiernach insgesamt nur JA, auf 
andere Unfälle dagegen 75. So notwendig es daher 
für die Unfallverhütung ist, dafs eine zweckmäfsige 
Umwehrung der Maschinen, Transmissionen usw. statt- 
findet, so ist doch eine móglichst gefahrlose Anordnung 
aller übrigen Betriebseinrichtungen nicht minder nótig. 
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Wichtig für die Ordnung des Betriebes ist auch 
das Alter und Geschlecht der unfallverletzten 
Personen. Im Jahre 1897 entfielen in der Gewerbe-, 
Bau- und See-Unfallversicherung auf 1000 Versicherte 
desselben Alters und Geschlechte ; Verletzte, für welche 
zum ersten Male Entschädigungen festgestellt sind: 


überhaupt Männer Frauen 


unter 16 Jahren . 24 27 1,6 Verletzte 
von 16—18 Jahren . 32 36 1,6 s 

„ 18—20  , . 3,6 43 13 j 

„ 20—30 , 5,4 62 1,6 A 

„ 30—40 , 9,2 10,1 19 5 

„ 40—50 , 12,3 136 25 , 

„ 50—60 , . 138 153 32 " 

, 60—70 , . 142 160 2,6 " 
10 Jahre und darüber 8,5 99 1,1 : 


Hieraus läfst sich schliefsen, dafs Frauen überhaupt 
und jugendliche männliche Arbeiter mit gefahrvollen 
Arbeiten im allgemeinen nicht Lescháftigt werden. Das 
starke Anschwellen der Zahl der Verletzten im Alter 
von 30—40 Jahren gegen die 20--30 Jahre alten bedeutet 
wohl, dafs die im besten Mannesalter stehenden Arbeiter 
auch auf die verantwortungsvoll-ten und gefährlichsten 
Posten gestellt werden und hierdurch leichter ver- 
unglücken, als die jüngeren Arbteter. Das in den 
höheren Altersklassen weitere Anwachsen der Zahl der 
Verletzten rührt vorwiegend davon her, dafs m't zu- 
nehmendem Alter sowohl die körpe:liche Gewandtheit, 
wie auch die geistige Spannkraft des Arbeiters, de ihn 
befähigt, die Gefahren rechtzeitig zu erkennen und ihnen 
zweckentsprechend zu begegnen, nachláfst. Es empfiehlt 
sich daher, selbst noch aufserordentlich tüchtige, ältere 
Arbeiter von gefahrvollen Stellen des Betriebes zu 
entfernen. 

Nun bleibt noch zu untersuchen, wie sich die Un- 
fallhäufigkeit im Laufe des Jahres gestaltet, d.h. 
ob sie in den einzelnen Monaten, an den verschiedenen 
Wochentagen und in den einzelnen Arbeitsstunden des 
Tages eine streng gleichmäfsige ist, oder ob sich er- 
hebliche Abweichungen zeigen, die der Erklärung be- 
dürfen. 

Die Statistik der gewerblichen Berufsgenossen- 
schaften ergab eine Tages-Uniallziffer für die 
einzelnen Monate, berechnet unter der Annahme, 
dafs auf einen Tag im Durchschnitt des ganzen Jahres 
ein Unfall entfällt: 


Monat: i. J. 1887 i. J. 1897 
Januar . . . . . . 0,994 0,02 
Februar 0,98 0,93 
März 0,95 0,91 
April 0,94 0,90 
Mai 0,90 0,99 
Juni . 0,99 1,00 
Juli 1,08 1,09 
August . 1,04 1,04 
September 1,06 1,11 
Oktober 1,09 1,09 
November . 1,08 1,06 
Dezember . 0,95 0,96 


Die hier sich ergebenden Abweichungen sind nicht 
sehr erheblich; immerhin geht aus den Statistiken der 
beiden Jahre hervor, dafs im Frühjahre, in den Monaten 
April und Mai, sich verhàáltnismáfsig am wenigsten 
Unfälle ereignen, während der beginnende Herbst in 
den Monaten September, Oktober die meisten Unfälle 
aufweist. Dies rührt vermutlich daher, dafs im Winter 
eine gröfsere Zahl von Arbeitskräften brach gelegen 
hat und ausgeruht im Frühjahre wieder an die Arbeit 
geht, während zu Anfang des Herbstes in der Mehr- 
zahl der Betriebe bereits während des ganzen Sommers 
mit Hochdruck gearbeitet ist, sodafs die Arbeiter hier- 
durch abgespannt und weniger in der Lage sind, den 
Betriebsgefahren richtig zu begegnen. 

Ueber die Unfallhäufigkeit nach den cin- 
zelnen Wochentagen gibt die folgende Zusammen- 
stellung Auskunft, und zwar ist wie vorher die Unfall- 
zifter für die einzelnen Wochentage berechnet unter 
der Annahme, dafs auf einen Tag im Durchschnitte 
des Jahres cin Unfall entfällt; sie beträgt für den 
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Wochentag i. J. 1887 i. J. 1897 
Sonntag . . . . 0,9 0,15 
Montag . 1,18 1,23 
Dienstag 1,10 1,17 
Mittwoch 1,15 1,10 
Donnerstag 1,09 1,10 
Freitag . 1,16 1,06 
Sonnabend 1,13 1,19 


Während man eigentlich annehmen mufs, dafs am 
Ende der Woche, wo der Arbeiter abgearbeitet ist, 
sich die meisten Unfälle ereignen, ist dies nicht der 
Fall, sondern am Montage, dem Tage nach dem Sonn- 
tage, der doch für fast alle Arbeiter ein Ruhetag ist, 
finden die meisten Unfälle statt; die grófste Zunahme 
der Montags-Unfälle entfällt auf die Baugewerks-Berufs- 
genossenschaft, während die Spinnerei-Berufsgenossen- 
schaft, für sich allein betrachtet, an den Sonnabenden 
die meisten Unfälle aufweist. 

Zum Schlusse dieses Abschnittes möge noch die 
Unfallhäufigkeit nach den einzelnen Tages- 
stunden betrachtet werden. 

Es beträgt die Unfallziffer für die nachgewiesenen 
dreistündigen Zeiträume, berechnet unter der Annahme, 
dafs auf drei Stunden im Durchschnitte des ganzen 
Jahres ein Unfall entfällt: 


i. J. 1887 i. J. 1897 
In d 12—3 0,17 0,10 
nen 3--6 0,21 0,18 
Vormittags- 6—9 1.06 111 
stunden 9-12 221 2.37 
12—3 1,23 1,01 
In den 6 1 94 2 11 
Nachniittags- 6—9 0.00 0.84 
stunden 9—12 0,28 0,28 
Montag- | 6-9 1,36 1,40 
Vormittags | 9—12 2,63 2,87 
Sonnabend. | 3—6 2,33 2,74 
Nachmittags | 6—9 1,00 0,92 


Recht deutlich geht aus diesen Zahlen hervor, wie 
das Anwachsen der Uhnfallziffer in den späten Vor- 
und Nachmittagsstunden eine Folge der durch die an- 
haltende Arbeit hervorgerufenen Ermüdung ist. — 

Eine Verminderung der Betricbsgcfahren 
wird durch die verschiedensten Mafsnahmen angebahnt. 
In erster Linie sind hier dic gesetzlichen Be- 
stimmungen der Gewerbeordnung zu nennen, 
durch welche dem Arbeitgeber die Verpflichtung auf. 
erlegt ist, den Betrieb und seine Einrichtungen so zu 
regeln, dafs Gefahren für Leben und Gesundheit der 
Arbeiter so weit ausgeschlossen sind, „wie die Natur 
des Betriebes es gestattet“, dann die auf Grund der 
Gewerbeordnung durch den Bundesrat erlassenen 
Vorschriften über die Ordnung des Betriebes in 
besonders gefährlichen oder gesundheitsschädlichen 
Anlagen, sowie Polizei-Verordnungen der ver- 
schiedensten Art. 

Ganz besonders wichtig 
führung der Unfalverhütung die seitens der 
Berufsgenossenschaften erlassenen Unfall- 
verhütungsvorschriften. Eine genaue Kenntnis 
dieser Vorschriften ist für jeden Betriebsleiter unerläfs- 
lich; da aber diese Vorschriften bei dem steten Fort- 
schreiten der Technik naturgemäfs Lücken enthalten 
müssen, so bleibt aufscrdem noch cin Studium der 
bemerkenswerten Unfälle, die sich ereignet haben, 
sehr zu empfeh'en. Aus diesen durch die bisher üb- 
lichen Mafsnahmen nicht vermeidlichen Unfällen lassen 
sich für die Handhabung wohl fast jeden Fabrik- 
betriebes Lehren ziehen, um diesen Betrieb gefahrloser 
als bislang zu gestalten. Hierzu liegen zwingende 
Gründe vor, da die von den Unternehmern zur Durch- 
führung der Unfallversicherung zu leistenden Beiträge 
nicht nur nach der Flöhe der an die Arbeitnehmer des 
betr. Betriebes gezahlten Löhne, sondern auch nach 
der Gefährlichkeit des Betriebes bemessen werden. 
Diese Gefährlichkeit wird bei jeder Berufsgenossen- 
schaft für jeden Gewerbszweig aus dem Verhältnis der 
innerhalb einer längeren Zeit gezahlten Löhne zu den 
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bezahlten Unfallentschädigungen ermittelt. Je mehr 
Unfälle verhältnismäfsig in einem Gewerbszweige vor- 
gekommen sind und je grófsere Unfallentschádigungen 
dadurch veranlafst wurden, desto mehr haben die diesem 
Gewerbszweige angehörenden Betriebe zu den gesamten 
von der Berufsgenossenschaft aufzubringenden Kosten 
beizutragen. Für das Jahr 1902 haben bei den ver- 
schiedenen Gewerbszweigen die auf 1000 Mark Löhne 
entfallenden Umlagebeiträge etwa zwischen 0,50 und 
150 Mark geschwankt. In besonderen Fällen, in denen 
Betriebe sich als aufsergewöhnlich gefährlich kenn- 
zeichnen, kann dieser Beitrag sogar noch erhöht werden. 
Für gefährliche Betriebe besteht daher das gröfste 
Interesse, durch eine energisch durchgeführte Unfall- 
verhütung die Unfallentschädigungen zu vermindern, um 
dadurch die zu leistenden Beiträge kleiner zu erhalten. 

Wir wenden uns nun zur Betrachtung solcher Un- 
fälle, die für die fernere Handhabung des Unfallschutzes 
Lehren bild. n und dadurch allgemeineres Interesse be- 
anspruchen. Als Quellen benutzen wir hauptsächlich 
die drei letzten Jahresberichte der preufsischen Gewerbe- 
aufsichtsbeamten, in denen jeder Betriebstechniker eine 
Fülle von Anregungen auf dem Gebiete des Unfall- 
schutzes finden wird. 


1. Unfälle an Dampfkesseln und Dampfkochapparaten. 


Im Dampfkesselbetricbe ist allgemcin die Neigung 
vorhanden, den Dampfdruck zu erhöhen, um dadurch 
an Kohlen zu sparen. Durch diese Erhöhung steigt 
naturgemáfs die Explosionsgefahr und, um dieser zu 
begegnen, finden die sogenannten Sicherheits-Röhren- 
kessel-Systeme, die aus Wasserróhren geringer Weite 
bestehen, immer mehr Anwendung. Doch auch sie 
bieten, wie folgendes Vorkommen beweist, neben dem 
öfter zur Verbrühung des Heizers führenden plötzlichen 
Aufreifsen eines Rohres noch andere Gefahren. 

An einem mit 10 Atmosphären betriebenen Wasser- 
róhrenkessel mit Aufsenverschlufs (System Stein- 
müller) rissen während des Betriebes zwei benach- 
barte Verschlufsschrauben ab. Glücklicherweise 
stand zufällig niemand vor dem Kessel, und es gelang 
dem Oberheizer und Meister ohne Unfall in dem als- 
bald mit Dampf erfüllten Kessclhause die übrigen 
8 Kessel rasch von der gemeinsamen Dampfleitung 
abzısperren. Da das Abrcifsen solcher  Verschluts- 
schrauben schon wiederholt während des Betriebes er- 
folgt war, wurden nunmehr die Aufsenverschlüsse der 
Sicderohre sämtlich, und zwar auch an den übrigen 
Kesseln durch Innenverschlüsse ersetzt. Derartige 
Aufsenverschlüsse sollten überhaupt nicht mehr zu- 
gelassen und solche an bestehenden Dampfkessel-An- 
lagen beseitigt werden. 

Wie nötig es ist, das Reinigen von Dampf- 
kesselzügen niemals von einem Arbeiter allein vor- 
nehmen zu lassen, beweist folgender Unfall: In Forst 
i. d. Lausitz wurde ein Arbeiter, welcher an «inem 
Sonntage die Züge eines Dampfkessels zu reinigen 
hatte, in einem derselben, mit Brandwunden bedeckt, 
sterbend vorgefunden. Diese Arbeit, welche bei der 
Feuerung mit leichter Braunkohle infolge der grofsen 
Menge von Flugasche schr häufig vorgenommen werden 
mufs und daher ohne Betricbsstórung nur am Sonntage, 
wenn die Züge noch nicht ganz abgekühlt sind, ge- 
schehen kann, wird sonst stets von zwei Arbeitern 
ausgeführt. In diesem Falle war der zweite Arbeiter 
ausgeblieben, und der Verunglückte hatte ohne Wissen 
des Betriebsleiters die Arbeit allein in Angriff ge- 
nommen. 

Noch immer findet leider das Bestreichen der 
inneren Danıpfkesselwände mit Petroleum statt. 
Ein Mann leuchtete mit der Lampe in das Mannloch 
eines cben gestrichenen Kessels hinein und wurde durch 
Entzündung der Dämpfe an Gesicht und Händen schwer 
verbrannt. 

Ein Fall, wo cin Arbeiter beim Reinigen eines 
Dampfkessels verbrüht wurde, weil die mit andern 
Kesseln in Verbindung stehende Ablafsleitung nicht 
sicher genug abgesperrt war, läfst es wünschenswert 
erscheinen bei der Anlage von Batterie-Kesseln eine 
besondere Ablafsleitung für jeden Kessel vorzuschreiben. 
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Bemerkenswert ist noch die Zerstórung einer 
Dampfkessel-Anlage auf einer Zuckerfabrik des 
Magdeburger Bezirkes; infolge der Verwendung schlecht 
brennender, erdiger Braunkohle hatten sich in den 
Kesselzügen Kohlenoxydgase angesammelt, welche sich 
auf nicht ganz aufgeklärte Weise mit der gehörigen 
Menge Luft vermischten und zur explosionsartigen 
Entzündung gelangten. Durch die aus den Feuerungen 
herausgeschleuderten glühenden Kohlen wurde ein 
Feuermann derartig verbrannt, dafs er bald darauf starb, 
während 6 andere Arbeiter durch Trümmer des abstürzen- 
den, oberen Schornsteinteiles und der dadurch zerstörten 
Baulichkeiten mehr oder weniger leicht verletzt wurden. 

In einer anderen Zuckerfabrik explodierte nach 
Schlufs derKampagne einVerdampfapparat, der zum 
Zwecke der Reinigung mit Salzsäure ausgekocht worden 
war und mit Wasser und Säure gefüllt, einige Zeit ge- 
standen hatte, in dem Augenblicke, wo der Mannloch- 
deckel geöffnet wurde. Zwei vor dem Mannlochdeckel 
stehende Leute wurden 6m tief ins Erdgeschofs ge- 
schleudert, wobei der eine seinen Tod fand. Die Ent- 
stehung der Explosion ist auf die Bildung von Wasser- 
stoff in dem Apparate infolge der Einwirkung der Säure 
auf das Eisen zurückzuführen, welches Gas mit der im 
Apparate, sowie in dem damit verbundenen Saftsteiger, 
dem Vorwärmer und dem Kondensator vorhandenen 
Luft Knallgas gebildet hatte. In dem weitab im Dach- 
geschosse aufgestellten Kondensator, der gereinigt 
worden war, hatte eine Lampe gebrannt, an der das 
Gasgemisch, welches durch die in das Mannloch ein- 
strömende, kalte Luft nach oben gedrängt wurde, sich 
entzündete. Zur Vermeidung ähnlicher Unfälle sollten 
derartige Gefälse zugleich mit den sonstigen, damit 
verbundenen Gefäflsen nach der Behandlung mit Säure 
stets erst gründlich durchlüftet und dann erst nach 
längerem Stehen abgeleuchtet werden. 


2. Unfälle an Motoren. 


Ein Maschinist, der eine Dampfmaschine ohne 
besondere Andrehvorrichtung durch Drehen am 
Schwungrade bei leicht geöffnetem Dampfzulafsventile 
in Gang setzen wollte, wurde mitgerissen und getötet. 

Beim Andrehen eines Gasmotors geriet ein Arbeiter 
in die Speichen des Schwungrades. 

Diese und ähnliche Vorkommnisse sprechen dringend 
für die Anbringung von Einrichtungen zum gefahrlosen 
Ingangsetzen der Motoren. Die Gewerbeaufsichts- 
beamten bemühen sich nach Kräften derartige Einrich- 
tungen dort, wo sie zweckmäfsig sind, zu verlangen. 

Im Regierungsbezirke Erfurt wurden allein im Jahre 
1903 157 Andrehvorrichtungen zum gefahrlosen 
Ingangsetzen von Explosions- (Gas-, Benzin- usw.) 
Motoren angebracht. In Erfurt, Langensalza und Suhl 
hat der Gewerbeinspektor in Verbindung mit den Orts- 
polizeibehörden diese Mafsnahme zur Unfallverhütung 
nahezu in allen Anlagen bereits durchgeführt. In 
3 Fällen erfolgt das Anlassen durch Kupplung mit 
einem Wasserrade, in 3 weiteren Fällen mit Hülfe der 
Akkumulatorenbatterie und der als Motoren laufenden 
Dynamos. Zwei grólsere Motoren werden durch Benzin- 
Anlafsvorrichtungen, 2 durch Luftkompressoren in Gang 
gesetzt; in den übrigen Fällen wurden in der Regel 
einfache Sicherheits-Andrehkurbeln für die kleineren 
Motoren von 10 PS und darunter oder für etwas 
grölsere Motoren solche Andrehkurbeln mit Ueber- 
setzungsbock angewandt. Benzin-Anlafsvorrichtungen 
und Luftkompressoren haben aber auch bei den Motoren 
mittlerer Grófse mehr befriedigt, als Andrehkurbeln mit 
Uebersetzung. Im Allgemeinen wurden diese Maís- 
nahmen mit Rücksicht auf die früher vorgekommenen 
Unfálle ohne erheblichen Widerstand ausgeführt. Nur 
in 4 Fällen bedurfte es des Erlasses polizeilicher Ver- 
fügungen und der Androhung von Strafe. In 2 Fällen 
erfolgte Bestrafung. Ein Besitzer eines gröflseren Gas- 
motors in Mülhausen wurde in Anklagezustand ver- 
sctzt, da er sich weigerte, der polizeilichen Verfügung 
Folge zu leisten. Er wurde ın eine Geldstrafe von 
30 Mark und zur Tragung dei Kosten verurteilt. Die 
von ihm eingelegte Berufung wurde verworfen. 

(Forts. folgt.) 
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Verschiedenes. 


Einrichtungen zur drahtlosen Telegraphie auf amerika- 
nischen Eisenbahnen. Die Chicago und Alton Railway Co. 
hat auf ihren Schnellzügen von Chicago nach St. Louis einen 
Apparat zur  Entgegennahme von  Funkentelegrammen 
wáhrend der Fahrt aufgestellt, der kaufmánnischen Zwecken 
dienen und gleichzeitig ein Zugsicherungsmittel sein soll. 
Mit Absendeapparaten sind die Züge der grofsen Kosten 
wegen noch nicht ausgestattet worden. Das Unternehmen 
wird von der Deforest Wirelefs Telegraph Co. geleitet, welche 
Stationen in Chicago, Springfield und St. Louis eingerichtet 
hat und eine weitere für Bloomington plant, sobald eine 
Entscheidung über daucrnde Einführung der Einrichtung 
getroflen ist. Die Sprechweite ist etwa 40 Meilen (englisch). 

(Nachrichten für Handel und Industrie.) 

Einphasenbahn Murnau-Oberammergau. Die erste in 
Deutschland ausgeführte elektrische Vollbahn von weiterer 
Ausdehnung, die mit cinphasigem Wechselstrom fahrplan- 
mäfsig betrieben wird, ist die 23,6 km lange, normalspurige 
Bahn von Murnau nach dem weltbekannten Oberammergau. 
Die ursprünglich für Drehstrombetrieb projektierte Anlage 
wurde bereits in den Jahren 1899/1900 in Angriff genommen. 
Besondere Verhältnisse stellten sich indessen der Vollendung 
entgegen, sodafs der Betrieb zunächst mit Dampflokomotiven 
geführt werden mufste. Erst als im Jahre 1904 die Münchener 
Lokalbahn-A.-G. die Bahnanlage käuflich erwarb, wurde der 
ursprüngliche Plan des elektrischen Betriebes wieder auf- 
genommen und die Ausführung den Siemens-Schuckert 
Werken übertragen, die nunmehr eine Beschreibung der 
Anlage in dem unserer heutigen Auflage beiliegenden 
Nachrichtenblatt No. 33 veróffentlichen, worauf wir unsere 
Leser besonders aufmerksam machen wollen. 


Ein Vergleich der Betriebsergebnisse der Eisenbahnen 
in den verschiedenen Staaten. Wie die Zeit. d. V. D. E. V. 
nach dem neuen ,Statist. Jahrb. f. d. Deutsche Reich" mit- 
teilt, stellte sich im Jahre 1902 der Ueberschufs im Verhältnis 
zum  Anlagekapital bei den preufsisch-hessischen Staats- 
bahnen auf 6,4 pCt., bei den deutschen Privatbahnen auf 
4,6 pCt., bei den sächsischen Staatsbahnen und bei den elsafs- 
lothringischen Reichsbahnen auf je 3,7 pCt., bei den bayeri- 
schen Staatsbahnen auf 3,1 pCt., bei den württembergischen 
Staatsbahnen auf 2,9 pCt.; ferner bei den schwedischen 
Privatbahnen auf 4,5 pCt., bei den französischen Haupt- 
bahnen auf 4 pCt. (doch würde sich unter Berücksichtigung 
der geringen Erträgnisse der Nebenbahnen dieser Ueber- 
schufs erheblich vermindern), bei den belgischen Staats- 
bahnen auf 3,7 pCt., bei den ungarischen Staatsbahnen auf 
3,6 pCt., bei den schweizerischen und englischen Bahnen 
auf 3,4 pCt., bei den schwedischen Staatsbahnen auf 3 pCt., 
bei den österreichischen Staatsbahnen auf 2,6 pCt., bei den 
Eisenbahnen der nordamerikanischen Union auf 2,2 pCt., 
bei den norwegischen Bahnen auf 1,5 pCt. und bei den 
italienischen Bahnen auf 1,4 pCt. 


Elektrische Motoromnibusse in England. In London 
haben die ersten Ablieferungen der grofsen Zahl neulich in 
Bestellung gegebener Motoromnibusse viel Interesse erregt. 
Es wurde für wahrscheinlich gehalten, dafs die elektrischen 
Strafsenbahnen, die sich als so ernste Wettbewerber um den 
Ortsverkehr der Eisenbahnen erwiesen haben, ihrerseits in 
gleicher Weise unter dem Wettbewerb der Motoromnibusse 
werden leiden müssen, und dafs den Eisenbahnen noch mehr 
Einbufse droht, wenn zwischen Strafsenbahnen und Omni- 
bussen scharfer Wettbewerb entsteht, da zu diesem Zwecke 
beide die Sätze weiter herabsetzen könnten, als die Eisen- 
bahnen. Jedoch ist zu vermuten, dafs die für den Metro- 
politanbezirk bestellten Omnibusse hauptsächlich in den 
innersten Strafsen Verwendung finden, in denen Strafsen- 
bahnen noch nicht zugelassen sind und wo die unterirdische 
Bahn den alleinigen Wettbewerb bildet. Die andere Ver- 
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wendung der Motorwagen wird wohl der Verbindung der 
Wohnungsviertel mit den Bahnstationen in den Aufseren 
Bezirken dienen. Die Einführung der Omnibusse hat eine 
hervorragende Wirkung auf die Pläne derjenigen gehabt, 
die auf die Errichtung neucr elektrischer Strafsenbahnlinien, 
gemeindlicher wie unabhängiger, hinarbeiten, nun aber mit 
der Festlegung endgültiger Vorschläge warten, bis sich der 
Einflufs der Motoromnibusse auf die Strafsenbahnen gezeigt 
hat. Englische Ingenieure haben indessen herausgefunden, 
dafs die Omnibusse hauptsächlich in Bezirken zu verwenden 
sein werden, wo nicht genug Verkehr sein würde, um das 
Legen eines Gleises und den Betrieb einer Strafsenbahn zu 
rechtfertigen. Einige Gemeindeverwaltungen, die Strafsen- 
bahnen betrieben, haben begonnen, in abliegenden Bezirken 
mit geringer Bevölkerung, wo die Erträgnisse von Strafsen- 
bahnlinien gering sein würden, mit Motoromnibussen Ver- 
suche zu machen. (Zeit. d. V. D. E. V) 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum beigeordneten Mitglied der Kaiserl. 
Normaleichungskommission für die Dauer von weiteren 
fünf Jahien der Professor an der Techn. Hochschule in Karls- 
ruhe Geh. Hofrat Dr. Haid. 

Bestellt: zum techn. Sachverständigen beim Kaiserl. 
Gencralkonsulat in Yokohama der Reg.-Baumeister a. D. Jonas. 

Erstreckt: die Ernennung des Mitgliedes des Patent- 
amts, Geh. Hofrats Müller, Professors an der Techn. Hoch- 
schule in Dresden, auf weitere fünf Jahre. 

Preufsen. 

Ernannt: zum etatmäfsigen Prof. an der Techn. Hoch- 
schule in Berlin der Dozent Baurat Prof. Laske und zum 
Dozenten an der Techn. Hochschule in Aachen unter Bei- 
legung des Prädikats Professor der Privatdozent in der 
Philosophischen Fakultät der Universität in Göttingen Dr. Otto 
Blumenthal; 

zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor der Reg.-Bau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Robert Otzen in Hannover; 
zu Kreisbauinspektoren die Reg.-Baumeister Breitsprecher 
in Johannisburg und Heusch in Fulda, zu Reg.-Baumeistern 
die Reg.-Bauführer Arthur Mangelsdorff aus Scharfenort, 
Kreis Danziger Höhe, Hermann Körner aus Osnabrück und 
Adolf Miehlke aus Mülheim a. d. Ruhr {Wasser- und Strafsen- 
baufach), Karl Birck aus Wiesbaden (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Baurat 
Walter Kylimann in Berlin; 

die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebs- 
inspektion I in Ratibor dem Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Henkes. 

Uebertragen: die Stelle des Vorstandes der Eisen- 
bahnmaschineninspektion in Meiningen dem Reg.- und Baurat 
Weule, bisher Vorstand der Eisenbahnwerkstätteninspektion 
daselbst, die Verwaltung der Kreisbauinspektion für den 
Baukreis Hünfeld-Gersfeld dem Kreisbauinspektor Baurat 
Tophof in Fulda, die Verwaltung der Kreisbauinspektion für 
den Baukreis Fulda dem Kreisbauinspektor Heusch ebenda- 
selbst und die Verwaltung der Kreisbauinspektion Uelzen 
dem Landbauinspektor Timmermann. 

ZurBescháftigung überwiesen: die Reg.-Baumeister 
Grabe, bisher zur Kaiserl. Werft in Wilhelmshaven beurlaubt, 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Hannover und Israel, der 
kgl. Eisenbahndirektion in Frankfurt a. M. (Maschinenbaufach), 
Schaper bei der Kgl. Eisenbahndirektion Berlin dem Minist. 
der öffentl. Arbeiten (Eisenbahnabteil.), Fatken der Kgl. Eisen- 
bahndirektion in Münster i. W., Piehl und Rewald, bisher 
zur Reichscisenbahnverwaltung beurlaubt, der Kgl. Eisen- 
bahndirektion in Kattowitz bezw. Posen (Eisenbahnbaufach), 
Kiesow und Rättig der Kgl. Regierung in Stettin bezw. Königs- 


a zz ugs 


100 [No. 677.) 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[1. September 1905.) 


berg i. Pr, Miehlke und Wetzel der Kgl. Regierung in 
Schleswig (Wasser- und Strafsenbaufach), Birck und Leyen- 
decker der Kgl. Regierung in Wiesbaden, Planert und 
Schumann der Kgl. Regierung in Breslau bezw. Magdeburg 
(Hochbaufach), sowie der Grofsherzogl. hessische Reg.-Bau- 
meister Hartmann der Kgl. Eisenbahndirektion in Kattowitz 
(Eisenbahnbaufach). 

Ueberwiesen: die Reg.-Baumeister Frentzen und 
Raddatz, letzterer bisher beurlaubt, der Kgl. Regierung in 
Düsseldorf behufs Beschäftigung in Essen und Körner der 
Kgl. Regierung in Stade behufs Beschäftigung in Geeste- 
münde (Wasserbaufach bezw. Wasser- und Strafsenbaufach). 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordneten- 
versammlung in Duisburg getroffenen Wahl der bisherige 
Stadtbaurat Theodor Quedenfeldt daselbst als besoldeter 
Beigeordneter der Stadt Duisburg für die gesetzliche Amts- 
dauer von zwölf Jahren. 

Zugeteilt: der Oderstrombauverwaltung in Breslau der 
bisher beurlaubt gewesene Wasserbauinspektor Ortloff. 

Versetzt: der Eisenbahndirektor Martiny, bisher in 
Meiningen, als Mitglied (auftrw.) der Kgl. Eisenbahndirektion 
nach Essen a. d. R., der Reg.- und Baurat Köhr, bisher in 
Ludwigslust, als Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 1 
nach Münster i. W., der Eisenbahn-Bauinspektor Brede, bis- 
her in Hannover, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnwerk- 
stätteninspektion nach Meiningen, die Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektoren Falkenstein, bisher in Gleiwitz, als 
Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion nach Ludwigslust, 
Hülsner, bisher in Kattowitz, als Vorstand der Eisenbahn- 
bauabteil. nach Angerburg, Reinhold Horn, bisher in Schmiede- 
berg i. R. zur Kgl. Eisenbahndirektion nach Breslau, Guericke, 
bisher in St. Johann-Saarbrücken, als Vorstand (auftrw.) der 
Eisenbahnbetriebsinspektion nach Guben und Riebensahm, 
bisher in Reinerz, als Vorstand der Eisenbahnbauabteil. nach 
Oppeln, die Wasserbauinspektoren Volk von Düsseldorf nach 
Essen und Slesinsky von Stettin nach Berlin, die Reg.-Bau- 
meister Pieper, bisher in Posen, in den Bezirk der Kgl. 
Eisenbahndirektion Hannover (Eisenbahnbaufach), Hansmann 
von Dirschau nach Essen (Wasserbaufach), Lachtin von 
Halle a. d. S. nach Münster i. W., Hardt von Czarnikau nach 
Glückstadt (Wasser- und Strafsenbaufach) und Böhm von 
Kosel nach Danzig (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Otto Gravenhorst 
in Rogasen und Wilhelm Brandes in Geestemünde (Wasser- 
und Strafsenbaufach), Alfred Solbach in Kassel (Hochbaufach). 


". Bayern. 


Ernannt: zum Eisenbahnassessor bei der Betriebs- 
werkstátte in Weiden der geprüfte maschinentechn. Prakti- 
kant Albert Gollwitzer, zum Bauamtsassessor bei dem Land- 
bauamte Rosenheim der Staatsbauassistent Anton Findel in 
Regensburg und zum Bauamtsassessor bei der Sektion für 
Wildbachverbauungen in Kempten der Staatsbauassistent 
Ernst Kistenfeger in Rosenheim. 

Befórdert: zum Zentralwerkstättendirektor bei der 
Zentralwerkstätte Regensburg der Direktionsrat Wilhelm 
Mülling in Augsburg, zum Direktionsrat bei der Eisenbahn- 
betriebsdirektion in Würzburg der Direktionsassessor Wilhelm 
Heilmann und zum Reg. und Kreisbauassessor für das 
Ingenieurfach bei der Regierung von Niederbayern der 
Bauamtsassessor Ludwig Sommer in Kempten. 

In Aktivität berufen: als Regierungsrat bei der 
Eisenbahnbetriebsdirektion Rosenheim der im zeitlichen Ruhe- 
stande befindliche Regierungsrat Gustav Bullinger in München. 

Uebertragen: die Bauamtmannstelle am Strafsen- und 
Flufsbauamte Dillingen dem Reg. und Kreisbauassessor 
Ludwig Diepolder in Landshut. 

Versetzt: in ihrer bisherigen Diensteigenschaft die 
Direktionsräte Karl Kaudiner in Bamberg, seinem Ansuchen 
entsprechend, zur Eisenbahnbetriebsdirektion Augsburg und 
Rudolf Abel in Weiden zur Eisenbahnbetriebsdirektion 


Bamberg, die Direktionsassessoren Franz Nutzinger bei der 
Betriebswerkstätte in Weiden zur Eisenbahnbetriebsdirektion 
in Weiden und Emil Héllein in München zur Zentralwerkstätte 
Nürnberg sowie der Eisenbahnassessor bei der Zentral. 
werkstátte München Alfons Schóner zur Zentralmagazin- 
verwaltung daselbst. 

Seinem Ansuchen entsprechend in den dauern- 
den Ruhestand versetzt: unter Verleihung des Titels 
eines Obermaschineninspektors der Maschineninspektor bei 
der Betriebswerkstätte Nürnberg Georg Steinmaon. 

Auf die Dauer eines Jahres in den Ruhestand 
versetzt: der Bauamtmann Ludwig Zäch in Dillingen. 


Württemberg. 

Ernannt: zum Telegrapheningenieur bei der General. 
direktion der Posten und Telegraphen der Reg.-Baumeister 
Mohr. 

Verliehen: die Dienstrechte cines Baurats dem tit. 
Baurat Clausnitzer, Vorstand der Eisenbahnbauinspektion 
Ludwigsburg, und dem Bauinspektor Fischer, Vorstand der 
Eisenbahnbauinspektion Heilbronn. 

Befórdert: zum Bauinspektor bei dem Bezirksbauamt 
Stuttgart der etatmäfsige Reg.-Baumeister tit. Bauinspektor 
Hefs bei der Domànendirektion, zu Eisenbahn-Bauinspektoren 
bei der Generaldirektion derStaatseisenbahnen die Abteilungs- 
ingenieure tit. Bauinspektoren Baas, Steudel und Schiller 
bei dieser Generaldirektion und Ganfser bei der Eisenbahn- 
bauinspektion Stuttgart; 

auf die Stelle des Vorstandes des neu errichteten 
bautechn. Bureaus bei der Generaldirektion der Posten und 
Telegraphen mit der Dienststellung eines Bauinspektors des 
inneren Dienstes der tit. Bauinspektor Hauser, bei dieser 
Generaldirektion. 

Uebertragen: eine Abteilungsingenieurstelle bei der 
Bauinspektion Efslingen dem Reg.-Baumeister Schwab und 
eine solche bei der Bauinspektion Krailsheim dem Reg.-Bau- 
meister Schleicher, die Maschineningenieurstelle bei der 
Werkstätteninspektion Efslingen dem Reg.-Baumeister Dauner 
und die Stelle eines Vorstandes der Kulturinspektion für den 
Jagstkreis in Ellwangen dem Reg.-Baumeister Fauser bei 
der Kulturinspektion für den Neckarkreis unter Verleihung 
des Titels und Ranges eines Bauinspektors. 

Beauftragt: mit den Verrichtungen der Vorstände neu 
errichteter Eisenbahnbausektionen in Gmünd der Eisenbahn- 
Bauinspektor Hartmann, dermaliger Vorstand der Bausektion 
Aalen, in Tübingen der Eisenbahn-Bauinspektor Vetter bei 
dem bautechn. Bureau der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen, in Biberach der Abteilungsingenieur Kaiser in 
Ludwigsburg; diese Bausektionen haben ihre Arbeiten am 
l. Oktober d. Js. aufzunehmen. 

Die nachgesuchte Dienstentlassung gewährt: 
dem Maschineningenieur Mühlmann bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


Die Mannheimer Maschinenfabrik Mohr &Feder- 
haff hat die Aktiengesellschaft für Maschinenbau 
vorm. Butz & Leitz in Mannheim- Neckarau durch Ueber- 
nahme sämtlicher Aktien in ihren Besitz gebracht. 

Die Kryptol-Gesellschaft m. b. H., Berlin, verlegte 
ihre Kontor-, Lager- und Ausstellungsräume nach Berlin N.24, 
Oranienburgerstr. 65 und ihren Hauptfabrikationsbetrieb nach 
Bremen am Freihafen, wo der Gesellschaft von der mit ihr 
liirten Norddeutschen Maschinen- und Armaturenfabrik grofse 
Fabrikgebäude auf dem früheren Terrain der A.-G. Weser 
zur Verfügung gestellt wurden. Die Kryptolgesellschaft wird 
hier, aufser der Fabrikation der bisher von ihr hauptsäch- 
lich gelieferten Laboratoriumsapparate, die Herstellung von 
Zimmerheizkörpern nach neuen Patenten und den Bau grofser 
industrieller Anlagen vornehmen. 


Gestorben: der Geh. Regierungsrat Professor Dr. 
Dr.: mg. Franz Reuleaux in Berlin und der Geh. Regierungs- 
rat Ehrhardt, früher bei der Kgl. Regierung in Danzig. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Die Lütticher Weltausstellung. 
Eisenkonstruktionen für Bahnhöfe und Werkstätten. 


Von Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Lüttich. 
(Mit 13 Abbildungen.) 


Die A.-G. Baume & Marpent hat in einem eigenen 
Raume seitlich der Hauptmaschinenhalle eine Reihe 
von Abbildungen ausgeführter Eisenkonstruktionen aus- 
gestellt, von denen einige bemerkenswerte Ausführungen 
von Werkstätten- und Bahnhofsbauten hier besprochen 
werden sollen. 


Dachkonstruktion und Laufkräne für die 


Eisenbahnwerkstätten zu Boulac (Aegypten). 
(Abb. 1—5.) 


Einige über Umfang und Art der Werkstätten zu 
Boulac vorausgeschickte Angaben dürften die Beurteilung 
der gewählten Konstruktionen erleichtern. 

Da die der ägyptischen Staatseisenbahn gehörenden 
Reparaturwerkstätten in Boulac den Ansprüchen nicht 
mehr genügten, wurden sie vor 5—6 Jahren vollständig 
neu gebaut und dabei zugleich bedeutend vergrófsert. 
Sie sind für die Ausbesserung eines grofsen Teiles der 
Betriebsmittel*) dieser Bahnverwaltung bestimmt und 
demgemäfs sind auch alle hierfür erforderlichen Werk- 
stattanlagen einschliefsich einer Giefserei vorhanden. 

Der Kraftbedarf von insgesamt 450 PS. wird von 
drei ausgereihten Lokomotiven geliefert. Eine von ihnen 
treibt die Dynamomaschine für die elektrischen Kräne. 

l. Die Lokomotivwerkstatt. Der Grundrifs ist 
in Abb. I dargestellt. Das Gebäude wird durch 4 Reihen 
gufseiserner Doppelsäulen in 5 Hallen geteilt von je 
15,8 m Breite. Halle I, von der Abb. 3 eine Innen- 
*") Bestand i. J. 1900: 372 Lokomotiven, 604 Personenwagen 
und 6548 Güterwagen.  Befórdert wurden i. J. 1899: 11 284 284 
Personen und 3055 897 t Güter. — Siehe die Schrift des Ober- 
Ingenieurs der ägyptischen Staatsbahnen, M. F. H. Trevithick: 
Inauguration of the new Boulac Works by H. H. Abbas Pasha 
Hilmi Il, Khedive of Egypt, 10. December 1900. — Cairo 1900. 


Abb. 1. 
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Grundrifs von Halle I—V der Eisenbahnwerkstatt zu Boulac. 


Abb. 2. 
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Lokomotivreparaturwerkstatt zu Boulac. 
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Kleindreherei der Lokomotivwerkstatt zu Boulac. 


ansicht gibt, dient zur Aufnahme von Drehbänken und 
andern Werkzeugmaschinen zur Bearbeitung von Loko- 
motivteilen. In den Hallen II u. IH (s. Abb. 2) sind 
die zu reparierenden Lokomotiven untergebracht. Es 
ist Platz für deren 50 vorhanden. Im Jahre 1900 wurden 
monatlich 10 Lokomotiven repariert. Die Räderdreherei, 
die Modelltischlerei, die Tenderwerkstatt sowie die 
Kesselschmiede sind in den Hallen IV u. V unterge- 
bracht. — Getrennt von der eigentlichen Reparatur- 
werkstatt werden in einer besonderen Abteilung die- 
jenigen Lokomotiven und Wagen angehoben, die nur 
zum Zwecke des Abdrehens oder der Erneuerung der 
Radreifen der Werkstatt zugeführt sind. 


a) Die Dachkonstruktion. — Es liegt ihr die 
etwas abgeänderte Sheddachform zu Grunde, in Belgien 
Raikem-Dach genannt. Die Abmessungen sind in 
Abb. 4 angegeben. Das Licht fällt von Nordosten ein. 


Die einzelnen Dachbinder haben mit wenigen Aus- 
nahmen einen Abstand von 6,096 m von einander. Die 
LI Träger, auf die sich die Binder stützen, sind gegen- 
einander durch Gitterträger abgesteift (Abb. 2). Von 
den Säulen bilden je zwei ein gemeinsames Gufsstück. 
Als Dachbedeckung dienen Ziegel. 


b) Laufkräne. — In den Hallen I bis V sind 
8 elektrisch angetriebene Laufkräne vorhanden, von 
denen diejenigen in der eigentlichen Lokomotivwerk- 
statt je 30 t und die 4 andern Kräne je 10 t Tragfähig- 
keit haben. Sie sind sämtlich Einmotoren-Kráne. Der 
Elektromotor hat bei beiden Kranarten eine Stärke von 
je rund 20 PS. Ueber die Geschwindigkeiten gibt 
folgende Zusammenstellung Aufschlufs. 


Dachkonstruktion der Eisenbahnwerkstatt 
zu Boulac 


Geschwindigkeit | 30 t Kran | 10 t Kran 
Laufkatze . . . . . . . 12 m 24 m 
Kran: 2:5 0 4 u a 24 m 3 m 

42 m 8,4 m 
Hub . ! 1,0 m De m 


Der 30 t-Kran hat zwei vollwandige Blechträger. 

Das 13 mm dicke Stehblech ist auf einer Strecke von 

, 9,1 m, nämlich in den beiden Mittelfedern und bis zu 
dem Stofs der rechts und links angrenzenden Felder 
(s. Abb. 2) 1,2 m hoch und nimmt dann nach den 
Enden zu bis auf 0,5 m ab. Die Gurtungswinkel sind 
ID, ‚ 120 x 120 x 15 mm. An Stelle der ersten Gurtplatte 
Id / | 4 ist ein L] Eisen von 260 X 90 x 10 so aufgenietet, dafs 
7 / es mit seinem Steg auf den beiden freien Schenkeln 
der Gurtwinkel liegt. Der Steg des L] Eisens ist dann 
noch durch eine Gurtplatte von 230 x 10 mm verstärkt. 


——(008 — > 
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Abb. 5. 


Wagenwerkstatt zu Boulac (im Bau). 


Abb. 6. 
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Bahnhof zu Lissabon. 


Die beiden Blechträger haben einen Abstand von | über dem Boden. Die grófste Hubhóhe des Hakens 
150 mm. | betrágt 7,5 m. 
Die Laufschienen-Oberkante liegt 6,68 m und die | Bei dem 10 t- Kran ist das Stehblech in der Mitte 


Unterkante des Krantrágers, d. h. des L| Eisens, 7,12m | nur 750 mm und an den Enden 480 mm hoch. Die 
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Gurtungen bestehen je aus 2 Winkeleisen von 90 x 90 
x 12 mm mit Gurtplatten von 220 X 10. 

2. Wagenwerkstatt. — Abb. 5 zeigt die im 
Bau begriffene Werkstatt. Die Dachkonstruktion ist 
genau dieselbe wie die zuvor besprochene, nur erfolgt 
die Abdeckung hier nicht durch Ziegel, sondern. durch 
Wellblech. Die Spannweite ist ebenfalls 15,8 m. Die 
Länge ist die gleiche wie bei Halle V, der die Wagen- 
werkstatt parallel liegt. 


Abb. 7. 
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jedoch den Untergurten der Hallenträger, ‘die man in 
Abb. 6 zum Teil durch die Glaswand hindurch er- 
kennt, keineswegs parallel. 

Der Bahnhof wird durch zwei Sàulenreihen in drei 
Hallen geteilt, von denen die mittlere 22,57 m und die 
beiden seitlichen 19,0 m Spannweite haben. 

Auf die 9,75 m hohen Säulen ist ein gufseisernes 
Prisma aufgesetzt, dessen Querschnitt ein Quadrat mit 
300 mm Seitenlänge bildet. Gegen die eine Prisma- 
flache stützt sich der Mittelträger 
und. gegen die gegenüberliegende 
Fläche der Seitenträger. Die beiden 
andern, senkrecht zur Gleisrichtung 
liegenden Prismaflächen dienen zum 
Anschlufs der Längsversteifung der 
einzelnen Träger gegeneinander. 

In der Mittelhalle ist der Unter- 
gurt nach einem Halbmesser von 
Il m gekrümmt und besteht aus 
zwei Gurtwinkeln 70 x 70 x 10 und 
zwei Gurtplatten von je 200 x 10 mm 
Querschnitt. Der Obergurt hat den- 
selben Querschnitt. Der Dachfirst 
liegt 21,5 m über dem Boden. 

Bei den Seitenträgern sind 
Ober- und Untergurt, abgesehen 
von dem Bogenstück an der Säulen- 
seite, parallel und zwar in Im Ab- 
stand, 


Pariser Nordbahnhof. 


Die gewáhlten Konstruktionen haben sich derartig 
zweckmälsig erwiesen, dafs die ägyptische Staatsbahn 
weitere ausgedehnte Werkstattanlagen genau nach 
denselben Entwürfen ausführen läfst, 


Eisenbauten für Bahnhofshallen. 


l. Bahnhof zu Lissabon. (Abb. 6.) Die Halle 
wird aus einem symmetrischen mittleren Träger und 
zwei einhüftigen Seitenträgern gebildet. Die Ober- 
gurte jeder Seite bilden eine gerade Linie. Die Unter. 
gurte sind bogenförmig gekrümmt. Vorn ist der 
Bahnhof zum Teil durch eine Glaswand abgeschlossen, 
die durch drei Bogenträger gestützt wird. Diese sind 


Die gedeckte Oberfläche ist insgesamt rund 6000 qm, 
das Gewicht der Eisenkonstruktion 685 t, Die Dach- 
binder haben je 8 m Entfernung von einander. 

Neben dem Bahnhof liegt eine in Abb. 6 zum 
Teil noch sichtbare Halle, die Platz zur Aufstellung von 
2 Personenwagen bietet. Sie ist 20,5 m lang und bei 
trapezförmigem Grundrifs an der Vorderseite 12,4, an 
der Rückseite 15 m breit. 

Der Bahnhof gehört der Königlich portugiesischen 
Staatsbahn. 

2. Bahnhof zu Nymwegen. Die Länge des 
überdachten Mittelbahnsteiges, der in Abb. 7 darge- 
stellt ist, beträgt 340 m. Die Säulen stehen in je 
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10 m Entfernung, sodafs im Ganzen 35 Bogenträger vor- 4. Bahnhof zu Sevilla. (Abb. 9.) Derselbe gehört 
handen sind. der Eisenbahngesellschaft Madrid-Saragossa-Alico und ist 

Die Bauart der letzteren ist folgende: die Mittel- im Jahre 1900 bis 1901 gebaut. Er ist Kopfbahnhof 
linie des Trägers ist in der Mitte nach einem Halb- und besteht aus einer 105 m langen Halle, in die vier 
messer von = 8,91 m gekrümmt; hieran schliefsen Gleise münden. Aufserdem liegen in einer Nebenhalle 
sich rechts und links Bogenstücke vom Halbmesser noch drei Aufstellungsgleise mit 4,4 m Mittelabstand. 
9,078 m, sodafs die Berührende an den beiden End- Die Breite dieser Halle, auf die im Folgenden nicht 
stellen unter 45? gegen die Wagerechte geneigt ist. weiter eingegangen werden soll, ist nur 13,93 m, ihre 

Diese Endstellen liegen je 6,4 m über S.O. Die Länge 62,34 m. 
Bogenspannweite von 12,6 m ist durch die Hänge- Die Hauptfront des Bahnhofsgebäudes liegt parallel 
stangen (s. Abb. 7) abgeteilt in einzelne Felder von dem 9,6 m breiten Kopfbahnsteig. Von ihm laufen aus: 
2255 m, 2,652 m, 2,186 m, 2,652 m und 2,255 m. zwei seitliche Längsbahnsteige von je 4,6 und ein 
Der Bogen hat eine Pfeilhöhe von 2,61 m und sein mittlerer Längsbahnsteig von 3,8 m Breite. Zwischen 
Scheitel liegt 9,05 m über S. O. Im Querschnitt ist der Seiten- und Mittelbahnsteig liegen je 2 Gleise, deren 
Bogenträger 400 mm hoch. Mitten 4,35 m von einander entfernt sind. 

Die Säulen messen von S.O. bis Oberkante des Abb. 9 zeigt die im Bau begriffene Bahnhofshalle. 
Kapitäls 4,51 m. Ihr Gerüst wird aus 11 Dreigelenkträgern gebildet. Der 


Betreffs dieses Bahnhofs, der 1890/91 für die Abstand der ersten beiden Träger — vom Kopfbahn- 
holländische Staatsbahn erbaut worden ist, möge noch steig aus gerechnet — beträgt 10,2 m, der Abstand der 
kurz bemerkt werden, dafs zwischen dem Bahnsteig am übrigen 10,5 m. 


Abb. 9. 
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Bahnhof zu Sevilla in Spanien. 


Gebäude und dem Mittelbahnsteig 3 Gleise in 45 m | Die Bauart der Träger im einzelnen ist aus 
Abstand liegen. Die Mitte des ersten Gleises ist 1,58 m Abb. 10—12 ersichtlich. Der Drehzapfen des Scheitel- 
vom Bahnsteig entfernt. Oberkante Bahnsteig über gelenkes hat 250 mm Länge. Er wird von dem Lager- 


S.O.: 0,895 m. stück, in das jede Trägerhälfte oben endigt, nicht ganz 
Die beiden Bahnsteige sind durch einen Tunnel | zur Hälfte umschlossen. 

schienenfrei miteinander verbunden. Jedes Lagerstück, sowohl des Scheitel- wie der 
3. Nordbahnhof zu Paris. (Abb.8.) Die Spann- Fufsgelenke, ist in seiner senkrechten Mittelebene ge- 

weite ist 27,12 m. Die Art des Trägers sowie ver- teilt. Der Zweck ist, eine feste und sichere Verbindung 

schiedene Montagegerüste sind aus der Abbildung er- vom Lager und Träger zu erhalten. Dies wird dadurch 

sichtlich. erreicht, dafs die beiden Lagerhälften jeweils das ver- 
Der Querschnitt des Obergurtes besteht aus einem längerte 9 mm starke Stehblech zwischen sich fassen 


Stehblech 150 x 10, zwei Gurtwinkeln 70 x 70 X 9 und (s. Abb. 10 und 12). Die beiden Hälften sind dann durch 
2 Gurtplatten von je 240 x 10 mm. Der Querschnitt Schraubenbolzen zusammengeprefst. 

des Untergurts ist derselbe bis auf die andere Breite Das obere Gufsstück des Trägerfulsgelenkes endigt 
der Gurtplatte, nämlich nur 160. Die Diagonalen unten in einen walzenförmigen Wulst, der den Druck 
setzen sich aus 2LJ Eisen von 120 X 50 X 12 zusammen, dann auf das Auflager überträgt. Eine in der Mitte 
mit Ausnahme der Eekdiagonalen. Die Abrundung des des Wulstes befindliche Rippe, die in eine entsprechende 


Untergurts in den Ecken geschieht nach einem Halb- Vertiefung des Lagers eingreift, verhindert eine seitliche 
messer von 4,103 m. Ausweichung des Trägers aus dem Lager. | 
Die einzelnen Binder haben je 5 m Abstand von Die einzelnen Dreigelenkträger sind in der Haupt- 


einander. Die ganze Höhe ist 20,5 m. sache gegen einander durch 10 Gitterträger abgesteift. 
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Drei von ihnen, G,, G, und G, sind aus Abb. 10 und 11 
ersichtlich. 


Abb. 10. 
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Bahnhof zu Sevilla. 
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Scheitelpunkt eines Dreigelenkträgers. 


Abb. 11. 
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Bahnhof zu Sevilla. 
Oberer Eckknotenpunkt eines Dreigelenkträgers. 


Zum Tragen der Dachbedeckung sind dann noch 
zwischen je 2 Dreigelenkträgern zwei Nebenträger in 
Abständen von 3,5 m eingefügt. Die Stützung erfolgt 
auf den Längsträgern. 

Die Art der Dachbedeckung ist aus Abb. 11 zu er- 
kennen. Eine Pitch-pine-Holzverschalung ist auf Holz- 
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balken befestigt, die über die Längsträger gelegt sind. 
Die Holzverschalung wird durch eine Abdeckung von 
I mm starkem Wellblech gegen die Einflüsse der 
Witterung geschützt. 

In der Mitte des Daches ist ein 7,26 m breiter 
Lüftungs- und Lichtaufbau angebracht. Die Verglasung 
ist von einem über den First des Daches führenden 
Fufssteig aus erreichbar. 

Von Interesse ist noch die Art der Montage, die 
zum Teil aus Abb. 9 zu erkennen ist. Insbesondere 
ist dort an dem letzten, noch nicht ganz fertigen Träger, 
bei dem gerade die Einfügung des Schlufsbogens er- 
folgt, zu ersehen, in welche Teile der Tràger für die 
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Bahnhof zu Sevilla. Fufsgelenk eines Dreigelenkträgers. 


Aufstellung zerlegt worden ist. In der Mitte der Halle 
bemerkt man aufserdem noch ein auf dem Boden liegen- 
des Eckstück. 

Betreffs der Berechnung ist zu erwähnen, dafs mit 
einer hóchsten Beanspruchung von 1000 ke/gem ge- 
rechnet worden ist. Der Winddruck ist mit 150 kg/qm 
angenommen. | 

Das Eigengewicht eines Dreigelenkträgers beträgt 
11428 kg und das Gewicht der gesamten Eisen- 
konstruktion des Bahnhofs rund 268 t. 

5. Bahnhof zu Kairo (Abb. 13) Die ersten 
hundert Meter der Bahnhofshalle. sind von der Firma 
Daydé & Pille in Paris und die zweiten hundert Meter 
von der A.-G. Baume & Marpent hergestellt. Es sind 
ebenfalls Dreigelenktráger zur Anwendung gekommen, 
die in allen wesentlichen Teilen die entsprechende 
Ausführung zeigen, wie sie zuvor bei dem Bahnhof zu 
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Sevilla besprochen ist. Die Spannweite ist jedoch be- 

deutend grófser. Der Abstand der Mitten der beiden 

unteren Trägergelenke ist 43,0 m und der Abstand 

zwischen den Mauern 43,9 m. Das Scheitelgelenk liegt 

a über der Wagerechten durch die unteren 
elenke. 
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mufsten. Es war vorgeschrieben, dafs auf den Bahn- 
steigen längs der Schienen ein Streifen von 1,75 m 
Breite für den Verkehr frei bleiben sollte. Mithin hatte 
der über jeder Schienengruppe frei zu lassende Raum 
eine Breite von 14,5 m; seine Hóhe über S.O. war 6 m. 

Die unter diesen Umständen gewählte Anordnung 


Abb. 13. 


Bahnhof der ágyptischen Staatsbahn in Kairo. 


Der Bahnhof, dessen Gesamtlänge 200 m beträgt, | 


hat 2 Seitenbahnsteige von je 4,75 m und einen Mittel- 
bahnsteig von 4,5 m Breite. Der Mittenabstand der 
zwischen je zwei Bahnsteigen liegenden Gleise ist 4 m. 
Die Bahnsteige haben 0,80 m und die Mitten der 
unteren Trägergelenke 1,098 m Höhe über S.O. 
Die Aufstellungsarbeiten waren dadurch schr er- 
schwert, dafs sie während des vollen Betriebes erfolgen 


| 


| 


des Gerüstes läfst Abb. 13 erkennen. Es ist in der 
Hauptsache aus Eisen und ähnlich wie ein auf grofsen 
Ladeplätzen verwandter Kran gebaut. Gleich diesem 
kann es auch auf Laufschienen von der Stelle bewegt 
und so dem fortschreitenden Bau der Halle entsprechend 
vorgeschoben werden. 

Der Bahnhof ist 1903 bis 1904 gebaut und gehört 
der ägyptischen Staatsbahn. 


Lokomotivprüfungen 


auf dem Versuchsstand der Pennsylvania-Bahn in St. Louis. 


Von Reg.-Baumeister Pflug, Charlottenburg. 
(Mit 13 Abbildungen.) 


Die Einrichtung des Versuchsstands ist in der 
Railroad Gazette 1904 S. 356 und 1905 S. 203 mit 
zahlreichen Abbildungen, ferner in der Zeitschrift des 
Vereins deutscher Ingenieure 1904, S. 1321, beschrieben 
worden und soll hier als bekannt vorausgesetzt werden. 
Die ursprüngliche Absicht über jede Prüfung einer 
Lokomotive einen Bericht zu veröffentlichen, wurde 
nicht ausgeführt. Es liegt nur über den ersten 
Versuch eine Druckschrift der Pennsylvania-Bahn vor, 
vergl. Railroad Gazette 1905, S. 322. Die Ergebnisse 
der übrigen Versuche werden erst später in einem 
Buch bekannt gegeben. | 

Hier sollen die Ergebnisse des ersten Versu.hs 
unter Umrechnung der Mafs- und Gewichtsangaben in 
deutsche Einheiten und entsprechender Abänderung der 
Gleichungen wiedergegeben werden. In dem amerika- 


nischen Bericht wird der wirkliche Dampfverbrauch, um 
Vergleiche anstellen zu können, in Dampf von lat 
Spannung erzeugt aus Wasser von 100° umgerechnet. 
Hier soll entsprechend der bei uns üblichen Rechnungs- 
weise Dampf von lat erzeugt aus Wasser von 0° zu 
Grund gelegt werden; 1 kg dieses Dampfes enthält 
also 100 WE mehr. Diese Art der Berechnung dürfte 
deshalb vorzuziehen sein, weil die umgerechneten 
Werte nur wenig von den Werten des wirklichen 
Dampfverbrauchs abweichen. 

Die Absicht, 12 verschiedene Lokomotiven zu 
prüfen, konnte nicht ausgeführt werden, da verschiedene 
Schwierigkeiten zu Beginn der Versuche erhebliche 
Zeitverluste mit sich brachten. Auch konnten keine 
Anfahrversuche angestellt werden, da das Gleiten der 
Triebräder flache Stellen auf den Tragrollen verursachte. 
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` Zeitverluste entstanden hauptsächlich durch Heifs- 
laufen der Lager für die Tragrollenwellen, durch flache 
Stellen auf den Tragrollen, durch Schwankungen des 
Wasserdrucks und durch die Notwendigkeit, durch 
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zwischen Lokomotive und Dynamometergehäuse wurde 
dieser Mifsstand beseitigt. ! 

An den Bremsen wurde zuerst Maschinenschmieroel 
benutzt, dann !/ Maschinen- und ?/» Zylinderoel, dann 


Abb. 1. 
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Kessel der 4/5 gek. Güterzuglokomotive der Pennsylvania-Bahn, 
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nur Zylinderoel, schliefslich Ys Ricinusoel und 
' Zylinderoel. Die von den Bremsen aufge- 
zehrte Arbeit ist um so grófser, je dickflüssiger 
das Oel ist. Zähes Oel erlaubt also, den Wasser- 
druck an den Bremsen niedriger zu halten. 


Das Wasser für die Versuche wurde aus 
den stádtischen Leitungen entnommen. Starke 
Schwankungen im Wasserdruck, die sich an den 
Bremsen fühlbar machten, stórten zuweilen die 
Versuche. Das Kesselspeisewasser für die 
Lokomotiven wurde vor der Verwendung ge- 
reinigt. 

Viel Mühe und Zeit wurde darauf verwandt, 
einen bituminösen Brennstoff mit hohem Gehalt 
an festem Kohlenstoff, geringem Aschengehalt, 
geringer Rauchentwicklung und geringer Neigung 
zum Siatern ausfindig zu machen. Die ausge- 
suchte Kohle war sehr gut, aber leicht zerreib- 
lich, so dafs bei starkem Zug eine grofse Menge 
feiner Teilchen mitgerissen wurde. Der Heiz- 
wert von 1 kg betrug durchschnittlich 7800 WE?*). 
Die Kohle enthielt durchschnittlich 75,85 pCt. 
festen Kohlenstoff; 16,25 pCt. flüchtige, brennbare 
Bestandteile; 7 pCt. Asche; 0,9 pCt. Feuchtigkeit. 
Die chemische Analyse einer Durchschnittsprobe 
ergab 84,2 pCt. Kohlenstoff; 4,28 pCt. Wasser- 
stoff; 1,44 pCt. Stickstoff; 2,94 pCt. Sauerstoff; 


Rauchkammer der 4/5 gek. Güterzug-Lokomotive der Pennsylvania-Bahn. 0,8 pCt. Schwefel; 6,34 pCt. Asche. Eine solche 


~ 


Abb. 3. 
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Steuerung der 4/5 gek. Lokomotive der Pennsylvania-Bahn. 


Versuche das bestgeeignete Oel für die Reibungs- 
bremsen zu bestimmen. Die Kettenschmierung der 
Lager wurde durch Oelgefäfse und Filzstreifen in den 
Deckeln ersetzt. 

Bei hohen Geschwindigkeiten bewirkte das Zucken 
der Lokomotive cine Umkehrung der Kraftrichtung 
an der Tenderkupplung. Durch Einbau von Oelbremsen 


Analyse wird leider nicht für jeden Versuch mitge- 
teilt. Ebenso fehlen chemische Analysen des Rauch- 
kammerzinders und der Funken aus dem Schornstein. 


*) 1 British Thermal Unit ist die Wärmemenge, die I lbs Wasser 
von 320 F auf 339 F erwärmt. 19 F = 5/99 C. 11bs = 0,4536 kg. 
| 87U = 0,536 x 5j = 0.2520 WE. 
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. Bei den Versuchen liefs man die Lokomotive erst 
10 bis 15 Min. laufen, bevor Ablesungen gemacht 
wurden. 5 Min. vor Beginn der Versuche wurden 
4 Klingelzeichen gegeben, 15 Sek. vor jeder Ablesung 
2 Klingelzeichen, im Augenblick der  Ablesungen 
1 Klingelzeichen. Bei Beginn der Ablesungen wurde 
auf ein Zeichen ein abgewogener Kasten mit Kohlen 
am Heizerstand ausgeleert und der Wasser- 
stand im Kessel und inr Speisewasserbehälter 
aufgezeichnet; von da ab wurde Kohle und 
Wasser sorgfältig gewogen; nach Beendigung 
des Versuchs wurden die Wasserstände auf 
dieselbe Höhe gebracht wie zu Anfang. 

Nach Beendigung des Versuchs wurden die 
Ablesungen von den Beobachtern geprüft und 
den Rechnern übergeben, die wichtigsten An- 
gaben wurden während der Versuche auf fort- 
laufende Papierstreifen aufgezeichnet, sodafs 
Unregelmäfsigkeiten oder Widersprüche sofort 
bemerkt werden konnten. 

Bei den Versuchen waren durchschnittlich 
35 Personen beschäftigt, darunter 1 Direktor, 
sein. Stellvertreter, 1 Chemiker, 3 Rechner, 
1 Stenograph, 1 Leiter für die Versuche, 1 Leiter 
für die Anlage, 11 Beobachter an den ver- 
schiedenen Mefsvorrichtungen und 13 Arbeiter. 
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Beschreibung der zuerst untersuchten. 
Lokomotive. Abb. 1—3. 


Die erste untersuchte Lokomotive war eine 
schwere, 4/5 gek. Güterzuglokomotive der 
Pennsylvania-Bahn, sog. cónsolidation Bauart 
mit folgenden Abmessungen: 


Dampfzylinder 
Durchmesser Hochdruck d . 
Kolbenhub Z . " 
Steuerung Bauart Stephenson. 
Triebraddurchmesser D .. 1422 , 
Heizfläche 
Feuerbüchse (BauartBelpaire) 15,5 qm 
Heizröhren (Wasserseite) . 248,7 „ 
Gesamt- (Wasserseite der 
Heizrohre) . 
Gesamt- (Feuerseite der Heiz- 
rohre) 7 
Rostfläche A ; 
Dampfüberdruck f> 
Heizrohre 
Länge. w 4 we 
Durchmesser, Aufserer . . 5l ,; 
Anzahl < w à 
Mittlerer. Kesseldurchmesser M 
Gewicht leer. . TI,8 t 
Gewicht im Dienst, Triebachs- 
last Z, A 
Gewicht im Dienst, imGanzen Z 331, 
Inhalt des Tenders, Wasser- 
behàlter . . 26,5 cbm 
- Inhalt des Tenders, Kohlenraum 
Verhältnis der Heizfläche zur 
Rostfläche 7: R. . 50 
Heizflache für I t Dienst- 
gewicht Eid... ee s 2,0 qm 


‚Zugkraft Z= a 0, 6 P. 

Zugkraft für 1 z Heizfläche 
DEE a 

Zugkraft für It Dienstgewicht 
PAE A 


Zagkraf für 1 t Triebachslast 
à tL. 
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HI, 

Rechnet man für das Anfahren mit einem mittleren 
Druck auf die Kolben von 0,8 5, so erhält man als 
gröfste Zugkraft Z max. — — 18000 kg und Z max.: Z, 

1:435. 

Es wurden mit dieser Lokomotive im (anas 
17 Versuche angestellt. Bei der Bezeichnung der 
einzelnen Versuche (vergl. Tabelle I Spalte 2) bedeutet 
die erste Zahl die minutlichen Triebradumdrehungen, 
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die zweite die ungefähren Füllungen in pCt., 7, dafs 
das Regulator-Ventil im offen (fully open), P dafs 
es teilweise offen (partl V open) war. 

Wegen zu kurzer Versuchsdauer sind 5 Versuche 
in den folgenden Schaubildern und Tabellen nicht ver- 
wertet. Einige derselben haben aber dazu gedient, 
die gröfste Leistungsfähigkeit des Kessels zu bestimmen. 


Abb. 4. 
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Kessel. 
Allgemeine Verhältnisse. 


In der Tabelle I sind die Versuche nach der mit 
der stündlich erzeugten Dampfmenge gleichwertigen 
Dampfmenge von 1 at Spannung, aus Wasser von 
0°C erzeugt, angeordnet. Die Dauer. der Versuche 
ist angegeben. Der niedrigste durchschnittliche Kessel- 
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überdruck betrug 12,38 at, der hóchste 14,24 at. Im Da wegen des guten Wärmeschutzes Wärme weder zu 
allgemeinen betrugen die Schwankungen nicht mehr noch abgeführt ist, folgt 


als 5 pCt. Die Temperatur des Speisewassers war 1 js ed 
sehr gleichmafsig. vitu qe s pet 
EH À F 6p. f£ — g 
Verdampfung. Met 3 555 
Der Feuchtigkeitsgehalt des Dampfes wurde mit Alle Grófsen dieser Gleichung kónnen aus Dampf- 
einem Drosselkalorimeter*) bestimmt; dasselbe besteht tabellen entnommen werden, somit ist x und damit der 
aus einem Hohlraum, dessen Wände gegen Wärme- Feuchtigkeitsgehalt des Dampfes bestimmt. Bei den 
ausstrahlung geschützt sind. In diesen tritt der Kessel- Versuchen betrug er nie mehr als 1'/ pCt. Da bei 


der Untersuchung mittels Drosselkalorimeters 
stets nur ein kleiner Teil des Dampfes untersucht 
wird, sind die Zahlen nicht als absolut genau 
zu betrachten. 

Der Feuchtigkeitsgehalt nahm mit zunehmen- 
der Beanspruchung des Kessels schwach zu. 

Die Beschaffenheit des Dampfes in der Rohr- 
leitung nahe am Schieberkasten war natürlich in 
gewissem Mafse von den Cylinderverhältnissen 
und besonders von der Stellung des Regulator- 
ventils abhängig. Dafs dieses bei Versuch 101 
nicht ganz offen war, bewirkte eine Ueberhitzung 
des Dampfes in der Rohrleitung um 11°C. 

Um Vergleiche anstellen zu können, ist die 
erzeugte Dampfmenge in eine gleichwertige 
Dampfmenge von 1 at Spannung erzeugt aus 
Wasser von 0? C umgerechnet, also z. B. für Ver- 
such No. 110 

666 — 23 


i rc E des Dampfes von 
; : E Et? 15,08 at abs. Spannung, 

hg tochme Kohle pro qw Kootfl. w. etwwbo/ 25 Cal. Flüssigkeitswärme des Speise- 

wassers. 

dampf von bekannter Spannung ^, und Temperatur 4 Der werke Dampfverbrauch pro Stunde be- 
durch ein Ventil ein; dieses dient zum Drosseln. Hier- zogen auf 1 qm Rostfläche und auf 1 qm Heizfläche ist 
bei wird Wärme frei, da gesättigter Dampf von geringer in Tabelle I angegeben. 
Spannung weniger latente Wärme enthalt als solcher 


ee 


— 4021, wobei 


kg Dampf wom 636,5 W. 6. pro 


von hoher Spannung. Die freigewordene Wärme Kohlenverbrauch. 
trocknet den Dampf und überhitzt ihn dann. Aus der Wenn grofse Mengen Kohle verbraucht werden, 
Ueberhitzung kann man auf die frühere Feuchtigkeit kommt der Fehler, der durch Unterschiede in der Be- 
schliefsen. Gemessen wird im Kalorimeter f, und 4. schaffenheit und Hóhe des Feuers zu Beginn und am 
Ende der Versuche entsteht, kaum 
Abb. 1. in Betracht; man gab sich grofse 


Mühe, diesen Fehler möglichst klein 
zu halten. Offenbar ist aber bei 
den Versuchen mit kleiner Be. 
lastung die Versuchsdauer zu kurz, 
da das Verhältnis der gesamten ver- 
brauchten Kohlenmenge zu der auf 
dem Rost befindlichen Kohlenmenge 
sehr klein ist. 

HERTE Die stündlich verbrauchte Brenn- 
Hii stoffmenge umgerechnet in trockene 
Kohle, dieselbe bezogen auf 1 qm 
Rostfläche und auf 1 qm Heizfläche 
ist in Tabelle I verzeichnet. Man 
erkennt die unregelmäfsige Zu- 
nahme. 

Das beträchtliche Gewicht von 
mitgerissenem Zinder und Funken 
nebst deren Heizwert ist ebenfalls 
angegeben. 
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Ist: 
| — x — Wassergehalt des Dampfes, | Zug- und Temperaturmessungen. 
g, = Flüssigkeitswáàrme von I kg Wasser bei 4°, .. Aus dem Schaubild Abb. 4 ist zu erkennen, welcher 
4, = Gesamtwärme von 1 kg Dampf bei 4° Teil des erforderlichen Zuges auf die einzelnen Wider- 
dann enthält 1 kg feuchter Dampf vor dem Drosseln stände zwischen Aschkasten und Rauchkammer entfällt. 
die Wärmemenge Die Luftöffnungen im Aschkasten waren offenbar bet! 
x. + (1 — x) 4. dieser Lokomotive zu klein. Nur ein geringer Teil 
à, — Gesamtwärme von 1 kg gesättigtem Dampf des Zuges wird für die Anfachung des Feuers selbst 
bei der Spannung A, benötigt. 
f — Anzahl der Ueberhitzungsgrade Bezeichnet man mit G die stündlich auf I qm Rost- 
cp = 0,48 — spez. Warme des Dampfes bei der fläche verbrannte trockene Kohle in kg und mit Z den 
Ueberhitzung. Zug hinter dem Funkenfänger in mm Wassersäule, so 
Somit enthält 1 kg Dampf im Kalorimeter die Wärme | ist für diese a ond (i) 
À m = U, . 
MN dd Schaubild Abb. 5 zeigt die ermittelte Temperatur 
*) Abb. s. A. Gramberg. Technische Messungen. Berlin, in der Feuerkiste und in der Rauchkammer abhängig 


Springer 1905. vom Kohlenverbrauch. Man sieht, dafs erstere viel 


(15. September 1905.) 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 678.] 111 


dann a a a a N su a ie Pr ren Baar a een a ar air ee a Me a a Tr u € ACA ÀÓÓÀÓ— € c & PO € 


schneller wächst als letztere, die sich nur wenig ändert. 
Der Unterschied der Ordinaten beider Linien 77 — 77 
stellt den Temperaturabfall der Heizgase zwischen 
Feuerkiste und Rauchkammer dar. 


Die Linien entsprechen folgenden Gleichungen 
T; = 655 + 1,09 G (2) 
T, — 260 + 0,28 G (3) 
T; -- T, = 395 + 0,81 G (4) 
Die Beziehung zwischen stündlichem Kohlenver- 
brauch pro 1 qm Rostfläche G und stündlicher Dampf- 
erzeugung bezogen auf 0°C 2 ist in Abb. 6 dar- 


gestellt. Hierfür gilt die Gleichung 

D = 11,93 + 0,095 G (5) 
Aus Gl. (4): G= AC — 481,5 (6) 
Aus Gl. (5): G = 5095 — 125,2 (1) 
Folglich D= ASI. Z — 34,49 (8) 


Aus Gl. 8 kann die stündliche Dampferzeugung 
berechnet werden, wenn die Temperaturen in der Feuer- 
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büchse und in der Rauchkammer bekannt sind, aus Gl. 5 
kann der Verbrauch an Brennstoff für eine gegebene 
Dampferzeugung berechnet werden oder umgekehrt. 


Verdampfungsleistung. 


Die Dampferzeugung umgerechnet auf lat für 1 kg 
trockene Kohle ist in Tabelle I verzeichnet, desgl. der 
Heizwert der Kohle, der bei allen Versuchen sehr 
gleichmälsig war. | 

Der Wirkungsgrad des Kessels, das Verhältnis der 
im erzeugten Dampf und in der verbrannten Kohle 
enthaltenen Wärmeeinheiten 

D 636,5 
7 — G  Heizwert der Kohle 
nahm mit zunehmender Beanspruchung des Kessels 
stark ab. 

Schaubild Abb. 7 zeigt die Abnahme der mit I kg 
Kohle erzeugten Dampfmenge bei zunehmender Ver.. 
dampfungsleistung auf 1 qm Heizfläche. 

H =: stündl. Verdampfung auf I qm Heizfläche in kg 
E — stündl. mit 1 kg trockener Kohle erzeugtes 
Dampfgewicht von 1 at. 
Aus Abb. 7 folgt die Gleichung 
E = 12,64 — 0,135 Æ. 


Rauchgase. 


Die Rauchgasanalyse, vergl. Tab. I, ergab, dafs bei 
zunehmender Verdampfung der Sauerstoff etwas ab- 


(9) 


| 


— 


nahm, während der Gehalt an CO zunahm. Wenn I kg 
C zu CO statt zu CO, verbrennt, werden 5660 WE 
weniger gewonnen. Bezeichnet bei der Rauchgasanalyse 
A die pCt. CO, B die pCt. CO,; bezeichnet C die pCt. C 
im Brennstoff und 2 den Heizwert des Brennstoffs 
in WE, so berechnet sich der Verlust infolge Anwesen- 
heit von CO in den Rauchgasen in pCt. 


A 
NE. C. 5660 (10) 
D 
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Abb. 10. 


Da vot 


Gesamte PSi. 


Maschine. 
Allgemeine Verhältnisse. 


Die Versuchsergebnisse sind in Tabelle II so an- 
geordnet, dafs  Versuchsgruppen mit gleicher Ge- 
schwindigkeit zusammenstehen, innerhalb der Gruppen 
nach Zylinderfüllungen geordnet. 

Die wirklichen Umdrehungszahlen der Triebráder 
liegen sehr nahe bei dem beabsichtigten, die wirklichen 
Füllungen sind etwas von den am Steuerungsbock an- 
gezeichneten verschieden. Es wurde mit Geschwindig- 
keiten von 10,8 bis 42,9 km/Std. gearbeitet. 


E [15. September 1905.) 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 678.) 


112 


| 


'essex 


TI II". 


| 


SPP ed ein pide cI'oL L621 W80 Ss'90c | 1/91 E | LS9  oeie | ec'z1 |s'e98 | ze'e [erti [ovze | 162v [|0s'ooi| osi d-0r-091 101 
er es N sa SL'SL | ı8<1 ZOI |6'ISZ | 9'*?1 | ot'c | 98L | Svor | o'11 |o'Leor| zer |cs'er |oe'ce | r6'cv | cotoor| oer d’S£-091 | Lıı 
Fon E M "A os'cL | ctor | so"! \9ı9z | oi | epz | eoL.— vocp | o'or [9'vo6 | o0% [sezi |eo'sz | Lie | ro'Lei| osi XLz091 | soi 
dn zo'oL | 6611 | sro |c'oer| cvi | pez | zo | mzee | rir [erig | ze'e [orsi [orzz |Ls'e» |ec'ooi| ois | aozooi [zoi 
3 a 1618 | sse: 801 |s'o61 | o'st | 6o'z | oos | vozr | 9'o1 [s‘osor| eo'c | 16/1 |oo'ee |ce'ce |eo'ozi| 081 TSZ | e 
‘Sd A 1) ojnurjy op ut ; i i ; i i ; i i i 
ug io dunqegp c8S'08 | +6SI £0'1 |L'esr | OSI | 961 | 66L . 6IL9 | c'or |L'886 | Leis [i£'er [eere [or'ee [er'oetr| ost 30£-0c! | 911 
fiz aub wer a -pegon I, ers | €£6L1 , 911 ven | Lin | 261 | 008 — s1ooif o'ti |p'er6 | e9'L |ez'er |pe'se josiz |69'os | oer AL€08 [8 
———— z m —€— c8'08 | 0261 rei (WISI | zei | 261 | 6£9 | 8808 | L'o1 [1'06L | Le'9 [Soti |ve'6oc |oe're |EL'6L | ost 3-0£-08 all 
AT 9?II9 q* LL 0618 | cce! | 98'0 |8'LOI | 6S1 061 | 88} 6809 | E'TI |8'S6S | LL'r |esieı |ss'oc [|os're |6c'rs | 002 1-07-08 601 
rc'óéL | sorı | s6'0 j|o'ser | pti | 9L'I | pze | 60L | pri [o'eso | p9 | 1v'er [os'ze |st'vz |vL'co | ost 40208 £01 
; í À A | [1 í í G' > ^ í L] " ~g í » í ‘ r - > 
oti | 860 | pzz yzy 091 dió 2507 | ee 1 818 A 8 1 LE r9H6 Cul 8'09 ids ih sv'oE 28 01 5p 0} s Tog 0t LI 
— | 7 s'ie ezi ÞL'9L | 1912 | ori 8 | c&'o1 | ZLI | S8Z | Hall | C'e1 [SOLE | 109 Jeo'rı |tt |6L‘or |eeior | osi A-0270 011 
o9! | sort j eye n " 794 3 | x sa | 3 | 3 | sa | 3 | 31 | sa | w | $ | 354. [ps/u urn 
LOlZ | 9£'l c'v8 9'01 0 "e Ta OPR m sn c 
2 zg rz 8 Y 3 "Do Z ols 7 3 yey = Z 5 F = =| syəns SuJn$J9 A TE 
3y | w 'Sd 'Pas/uix stc IF lnn pgb] u (SH s u S al e = [puma] Ẹ =, ve [*954 l o 
i Bud "-IEe3& | eE mern Np C m, JB kx P ue c 5 Z T7 TeS ol A y A 
Zungddny | usq[ow uap e eo m -4R- 2 c | cs ô "u 5|=u9 3 " Foug sil z & — 7 o = z RET səp 
-33pua L, op jne Jq ut a 90 OE s ESI'S51l952 505/769 "3 IE S Du E- x > [Ev a| sop sp 
ue nz se | 1919[nrur sw | (v o > m o 4 "e| s xd Dg a0 ^ a e Sg]. L SunutQo»razoag 2 
Yuyaa.ıaq a A = 3 3 > 3 J2uyd319q 3unjddny-əpuə J, -9 n F i 5 = ii e Jone(] ON 
Sunqraau2urqosvq TS 3 = 2 i a ZUNqIIJUJUIYISEW Jap ue uossaoulo*) a. t 2. = 
ME PI 4 V.L 'eun[osepyg II ?II9?4".L 
| | | | 
ori |118 86 | eZ — 69 | L'er | 6£18 | ÞL'9 | ec'o | Li'9 [1608 ceco| e'sr |s'vLT | ercı |0c's | civ |8881 |6ʻ0S | 0982 | LGLi1T |cr91I O£LIT[O'£c ,6'Sc jerrr | oei d's£091. | LUI 
e'gı [808 ZI | cr ZZ | 9'oc | orsL | EL'9 | vc'o | L21‘9 |10} oooc| s'Ls |L'eiz | 8691 [co'L ' Tor |&esr|o'or oovc 1EHI1 | TEETI | Lco 1I | O'EG 9°? ce'£I | 081 Jee-021 | Si 
ezi [ees Li 6z | ze | wv | erst | oo'c | oc'e | pss [operi Leze] o'eor|e'zor | oott |oe's | zcv | 6cor|L'or osez esLor|csoor osLor|e'cz | oʻez | sezi | osi d-0F091 | 101 
c'e! |908 L'II! 1% ge | zes | 9228 | I'L | L89 | sL'o [eros erro| 068 [|L'sir | Seri [sL'o ' zve  vocr|9'or opez: PrLol | 68901 oeror|c'ec | 6'L2 |or'er | ost X:L€-08 8I 
eeı |808 ZZI | €'€ Le | 9'ee | eror | vece'L | 89⁄9 | 19'9 [corr ceos| o'Lr |o'vsr | zipi |26°9 6r£ | cocr|c'9r ocec 06901 | LPSol | S£901 | S'cc | Vez | 16'€1 | osi 408.021 | 911 
UL [ous irn 91 rg | otr | 9618 | oc'o | 909 | se's |sor# Loss| sior |s'ror | eror | we't. 6Le |LeLi | L'sr 0622 61C01 | soror vsror|o'iz erz fizi | osi IL2091 | sol 
is [IS O'STI | tI p+ | $'sr | eosrL | o1'L | oco | 619 [ersr so619| o'oc |ı1'gzı | siet | PO | Sze |psri |sior 0802 SEeE6 |L6I6 2126 |L'61 |L'Ic |Gc'er | otc 102091 | 201 
ror JL'iS v'c1 92 | ge | esc | iier | IL | s69 | Ls'9 [| 105 sosc| o'st [e'eo | 9LII [rr's | verc |eeer|s'te | 0061 92L8 |098 ZIL8 |£'£c | v'ee |co'er | ost :-0£-08 ei 
£'9 t""gizZet , I ^'€ | ££:0 | Loa | 968 | 0£€8 [018 | — | sc WEL DESI oss |11 | 807 |ısr6 |c'*€ 0zL1 698L |ızLL | oosL |9'Lı L'se |es'er | osi 10208 £0I 
£s [os ıo'sı | 1'1 | 09 | e'es | 6rrL | se's | or | se | — | — | eer [9's ers |11% | 802 066 |c'oe | otc! 9z0L [6169 |LL69 |G'6! c't [rer | 002 1:07-08 601 
eo |118 |6ZI | 10 | 09 | S'LL | S8LL | 1z‘01 | 8t6 | tEʻ6 |ceor 99| o'o1 [toZ | ore |692 oet ;ız9 |G'sc 0821 LL8S |LI8S sese |e'ez |c'ce | vo'vr | 081 I08-0P Lr 
yo |808 L'II ro .v'L | 6'sL | 8E8L | Le'or| cL'6e | 196 Irsır &eiro[| ofer [o'ee | ore |612 rr 9089 [*'ic 0LOI 126% [|OLSP 116p |£'£c v'vc |€0'v1 | osi X02-0r 011 
| | 
32d | 32d | 35d | 15d ^ | 2|o0olgaM! 3 3 3 85 3 3 3 ^ | 3 3 3 
m S ii | is = " E z = E Qn d o 1 3 * sos | ayory | 7 MM a | 1 " | 1 20 20 m UN 
C b | 51» ER -naH | -1soy o1 ‘zH | asoy 21 | | 
2 o Iis | | y = a 12 El LM EL = AP = 19p z E ` > ^ ub] | ub] | TH wb | | wb | bis U34204)] sjeu & uU | A 2 [suons sy>ns19A TES 
e| «www loelr*/lgziie2i|lsielEs]s „Erlen 2| $ 5 [summe von "PEDIS pus uo ne wor "PUOI | BE mjes TN 
SvF | AS LoT EIILSBE-2-4 Ed a -pums | -pums -pums | -pums | Uu 2 0 |-9A sap ] 
acc SE e E AAE 3 >35 BEI. u & 0 uoa Sun3 a2 c v səp 
n uM. i j n 2 á Kr e - c Jy a25 = o 8 = e N 0 unanoz.a o ^ sap 
" xn w x o Jesiu] 57 $ 6 aS w56nlc-z E yo} I9SSPAA SNE 4% | mE Sunuqorozag 
n Q f »Ei^B5litE SI“ | $ Z | 34 ı uoa [78 ala q d -jduue(] nwd S 2. jəneq 'ON 
“2 asÄjeuy-seäysney zd E AB 37-25 2 Sal 3a4|z35 23u23X204 I MOR i io aae, z £ 
S E d (x Z|REZ]| neu z = a 231112 12123[2) SUNHIPUIHS "wL mc 
Ja e AE 7 3 z 


(15. September 1905.) 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 618.] 113 


Indizierte Leistung. 


Die Abhängigkeit des mittleren indizierten Druckes, 
der Gesamtleistung in ind. PS und des Dampfverbrauchs 
von den Füllungsgraden und Geschwindigkeiten ist am 
besten aus den Schaubildern Abb. 8, 9 u. 10 zu ersehen. 
Die schraffierten Felder beziehen sich auf Versuche 
mit nicht ganz geóffnetem Regulator. 

Vergleiche längs der wagerechten Linien zeigen 
den Einflufs verschiedener Füllungen bei gleichbleiben- 
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Indizierte Pferdestärken. 


der Geschwindigkeit, Vergleiche längs der senkrechten 
Linien den Einflufs verschiedener Geschwindigkeiten 
bei derselben Füllung. 


Der günstige Dampfverbrauch von 10,5 kg pro 
| PSi, (der Dampfverbrauch der Kalorimeter ist in 
Abzug gebracht) wurde bei 31,33 pCt. Füllung und 
120 minutl. Triebradumdrehungen entsprechend einer 
Geschwindigkeit von 32 km/Std. festgestellt. Die grófste 
indizierte Leistung betrug 1050,5 PSi bei 34 pCt. Füllung 
und derselben Geschwindigkeit. 


| 


Cagkcaft mm fur 


Dynamometermessungen. 


Die gröfste an der Tenderkupplung gemessene 
durchschnittliche Zugkraft war 10015 kg bei 80 minutl. 
Triebradumdrehungen entspr. 21 km/Std. und 39 pCt. 
Füllung. Grófsere Zugkräfte wurden nicht erreicht, 
weil bei kleinen Geschwindigkeiten und grofsen Füllungen 
infolge der Schwankungen des Wasserdrucks immer 
die Gefahr des Feststellens der Bremsen und Gleitens 
der Triebräder vorlag. 

Die gröfste Leistung an der Tenderkupplung be- 
trug 860 PS bei 120 minutl. Triebradumdr. und 34 pCt. 
Füllung. Der Kohlenverbrauch für 1 Dynamometer PS 
nimmt offenbar mit wachsender Geschwindigkeit zu. 
Der geringste Dampfverbrauch pro 1 Dynamometer PS 
betrug 11,7 kg bei 81 minutl. Triebradumdrehungen 
und 39 pCt. Füllung. Bei der Berechnung sind von den 
in Tabelle I angegebenen Zahlen für trockenen Dampf 
und trockene Kohle der Dampfverbrauch der Kalorimeter 
und der entsprechende Kohlenverbrauch in Abrechnung 
gebracht. 


Maschinenreibung. 


Die Maschinenreibung scheint für eine bestimnite 
Geschwindigkeit konstant zu sein; die Mittelwerte aus 
mehreren Versuchen bei derselben Geschwindigkeit 
sind deshalb in Tabelle III verzeichnet. 

Diese Tabelle zeigt wie zu erwarten, dafs die Zahlen, 
welche die Reibung als mittleren Druck auf den Kolben 
bezw. als Zug an der Tenderkupplung angeben, mit 
wachsender Geschwindigkeit abnehmen. 


Binbrodundeobungeni A... MNumuke. 
Gröfste Zugkraft an der Tenderkupplung. 


Der Wirkungsgrad der Maschine, das Verhältnis 
der Leistung an der Tenderkupplung zur indizierten 
Leistung, s. Tabelle Il, wächst bei einer bestimmten 
Geschwindigkeit mit zunehmender Füllung; dies stimmt 
damit überein, dafs, wie oben gesagt, die gesamte 
Maschinenreibung für eine bestimmte Geschwindigkeit 
und verschiedene Füllungen ein konstanter Wert ist. 


Grófste Leistung der Lokomotive. 


Aus dem bis jetzt Gesagten geht hervor dafs es 
nicht móglich ist, auf Grund der Versuche die Kurve 
der gröfsten Zugkraft für alle Geschwindigkeiten un- 
mittelbar zu verzeichnen, doch kann sie an Hand der 
Versuchsergebnisse berechnet werden. 

Wenn der Kessel hóhstens W kg trockenen Dampf 


‚stündlich liefern kann und die Maschine X kg für eine 


PSi/Std. braucht, 
es sei denn, daís die gröfste Zugkraft durch die 


ist die grófste indizierte Leistung — 


N? 
Reibung auf den Schienen begrenzt ist. 

Durch die Versuche ist festgestellt, dafs der Kessel 
höchstens 11 300 bis 11 800 kg Dampf stündlich liefern 
kann, entsprechend einer Verdampfung von 49 bis 54 kg 
Wasser auf 1 qm Heizfläche. 

Schaubild Abb. 11 zeigt den Zusammenhang zwischen 
Dampfverbrauch pro I PSi und Füllung für verschiedene 
Geschwindigkeit, Schaubild Abb. 12 den Zusammenhang 
zwischen indizierter Leistung und Cylinderfüllung eben- 
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falls für verschiedene Geschwindigkeiten; in beiden sind 
die Kurven etwas über die durch Versuch festgestellten 
Werte hieraus verlängert, der hierdurch entstehende 
Fehler ist jedenfalls sehr gering. 

Sucht man für jede Geschwindigkeit die Zylinder- 
fülung, für welche die Zahl der ind. PS, Abb. 12, 
multipliziert mit dem Dampfverbrauch, Abb. 11, als Pro- 
dukt die gröfste Verdampfungsfähigkeit des Kessels 
ergibt, so hat man für jede Geschwindigkeit die grófste 
Maschinenleistung bestimmt. Die kritischen Punkte aut 
den Kurven in Abb. 11 u. 12 sind durch Kreuze be- 
zeichnet; das Ergebnis der Rechnung ist in Tabelle IV 
zusammengestellt. 

Die Zugkraft an der Tenderkupplung kann man 

0. Npsi 
"pun toe be- 
rechnen, worin F die der Maschinenreibung entsprechende 


dann aus der Gleichung Zi, — 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


Ueber Cn 


Von Schwabe, Geh. 


Das Archiv für Eisenbahnwesen, Heft 2 d. Js., 
bringt unter der Ueberschrift „Zur Wiederkehr des 
zehnten Jahrestages der Neuordnung der Preufsischen 
Staatseisenbahnverwaltung, von W. Hoff, Geh. Ober- 
Regierungsrat und vortragender Rat im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten“ eine ausführliche Darstellung 
dieser mit so grofsem Erfolge durchgeführten Reform, 
deren Ergebnis im wesentlichen folgendes ist: Während 
die Ausdehnung des Verwaltungsgebietes gestiegen ist, 
von 26151 km auf 34620 km, die gesamte Betriebs- 
einnahme von rd. 956 Millionen M. auf 1618 Millionen M., 
die gesamte Betriebsausgabe von 571 Millionen M. auf 
983 Millionen M. und die Anzahl der Wagenachskilometer 
von 9,4 Milliarden auf 15,3 Milliarden, werden gegen- 
wärtig in dem gesamten von der Neuordnung der Ver- 
waltung und des Finanzwesens betroffenen Dienste 
noch 2214 Arbeitskräfte weniger beschäftigt, als im 
Jahre 1894 tatsächlich im Dienst waren. 

Für diese Kräfte müfste, wenn sie vorhanden wären, 
an Besoldungen — nicht gerechnet die Bureaukosten, 
Pensionslast usw. — die Summe von 5 773500 M. ver- 
ausgabt werden, das ist die absolute Jahresersparnis. 
Sie ist in jedem der vergangenen 10 Jahre noch er- 
heblich grófser gewesen, so dafs die absolute Er- 
sparnis der Staatskasse am Verwaltungsauf- 
wande in diesem Jahrzehnt sich auf mehr als 
60 Millionen Mark belaufen hat. 

Angesichts dieses glänzenden Erfolges der Neu- 
ordnung der Eisenbahnverwaltung dürfte es auch an- 
gezeigt sein, aufser der bereits in der Vorbereitung 
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Zugkraft, s. Tab. II, bedeutet. Man erhält folgende Werte 


Gröfste Zugkraft 

RO Minutl. Triebradumdrehungen 16 200 kg 
» " 11300 , 
E " 5 . . 800, 
» n . . 5600, 


= oberste Linie in Abb. 13 gibt die Werte dieser 
Tabelle wieder, die niedrigste Geschwindigkeit, bei der 
die Kesselleistung durch die Maschine ganz ausgenutzt 
werden kann, beträgt 30 Triebradumdrehungen in der 
Minute, entspricht 16 km/Std. Sie wird bestimmt durch 
den Schnittpunkt der obersten Kurve mit der Geraden 


d? 

Z=) z "0,8 p = 18000 kg. Die punktierten Linien 
in Abb. 13 zeigen die grófste bezw. durchschnittliche 
Zugkraft, die bei den Versuchen beobachtet wurde. 


im Güterverkehr. 
Regierungsrat a. D. 


kehrs und der dadurch zu erwartenden Verminderung 
der Betriebsausgaben noch viel grófsere finanzielle Er- 
folge erwarten läfst. 

Es mag unwahrscheinlich klingen, dafs die preufsische 
S:aatseisenbahnverwaltung, die in Bezug auf ihren 
Ertrag alle übrigen deutschen Staatsbahnen bei weitem 
übertrifft und unter allen groísen Eisenbahn-Unter- 
nehmungen der Welt in erster Reihe steht, auch noch 
die Móglichkeit zu grofsen Ersparnissen bietet, und 
doch ist dem so. Der leitende Gedanke hierbei ist, 
den Massenverkehr an Kohlen, Koks, Erzen, Erden, 
Zuckerrüben usw., der annähernd die Hälfte des ge- 
samten Güterverkehrs bildet und jetzt meist nur in 
einer, dem augenblicklichen Bedürfnis der Verkehrs- 
interessenten entsprechenden, ungeregelten Weise er- 
folgt, in einer, den Anforderungen des Betriebes ent- 
sprechenden und mit einer Verminderung der Bau- und 
Betriebskosten der Eisenbahnverwaltung verbundenen 
Weise zu regeln, zu diesem Behufe die Frachtempfänger 
zu veranlassen, ihre Bezüge an Massengütern, soweit 
als tunlich in geschlossenen, regelmäfsig verkehrenden 
Zügen und bei geringerem Verkehr anstatt des täglichen 
Einzelverkehrs, wenigstens in Gruppen von Wagen 
auszuführen. 

Mit welchen aufserordentlichen Vorteilen es ver- 
bunden sein würde, die Frachtempfänger in Betreff des 
regelmäfsigen und gröfseren Bezuges der Massengüter zu 
beeinflussen, kann am deutlichsten aus der dadurch zu er- 
reichenden Beschleunigung des Wagenumlaufes und der. 
Verminderung des Rangierdienstes geschlossen werden. 


Nachweisung der auf den Preufsischen Eisenbahnen von jeder Güterwagenachse 
durchlaufenen Kilometer. 


Kilo- |! Kilo- Kilo 

Jahr meter Jahr | meter Jahr | meter 
1851 , 14318 | 1861 | 14880 | 1871 | 15410 

1852 | 16338 | 1862 | 15540 | 1872 | 15067 

1853 : 15198 | 1863 | 15113 | 1873 | 15098 

1854 | 15803 | 1864 | 16065 | 1874 | 14979 

1855 | 15030 | 1865 | 16051 1875 | 14563 

1856 | 14490 | 1866 | 15518 | 1876 | 14353 

1857 | 15315 | 1867 | 15704 | 1877 | 14835 

1858  14723| 1868 | 16125 | 1878 ` 14570 

1859 | 13350 | 1869 | 16043 | 1879 | 15182 

1860 | 14333 | 1870 | 15915 | 1880/81 | 13868 

Im Durch- 14800 | | 15 701 14 793 

| 


schnitt | 


begriffenen Reform der Personentarife, die voraus- 
sichtlich nicht unerhebliche Mehrerträge liefern wird, 
auch an eine Reform des Gütertarifwesens zu gehen, 
die in Verbindung mit der Erleichterung des Güterver- 


Kilo- 


Kilo- Kilo 

Jahr meter | Jahr meter | Jahr | meter 
1881/82 | 14887 | 1891/02; 16650 | 1901 : 15667 
882/83 15285 | 1802/03 | 15913 | 1902 | 16809 
1883/84 | 15933 | 1893/94 | 16201 | 1903 | 16319 
1884/85 | 15520 | 1804/05 | 16124 
1885/86 | 14 846 | 1895/96 | 16 721 
1886/87 | 15202 | 1800/07 | 16653 
1887/88 | 15880 | 1897/08 | 16 745 
1888/89; 16665 | 1808/00 | 16615 
1889/90 | 16804 | 1809 | 16814 
1890/91 ; 17217 | 1900 | 16566 


15 833 16 507 15 841 


Die vorstehende Nachweisung der auf den Preufs. 
Eisenbahnen von jeder Güterwagenachse durchlaufenen 
Kilometer während des halben Jahrhunderts von 1851 
bis 1902 hat insofern allerdings nur bedingten Wert, 
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als in dieser Nachweisung, die bis zum Jahre 1880/81 Nun hat ja allerdings eine wesentliche Steigerung 
alle Preufsischen Staats- und Privatbahnen, von dieser | der Leistungsfähigkeit der Güterwagen dadurch statt- 
Zeit ab nur die Preufsischen Staatsbahnen, sowie die | gefunden, dafs die Tragfähigkeit derselben von St auf 
Reichsbahnen und die Militärbahn umfafst, bedeckte 10t, 12,5t, 15t und in den letzten Jahren bereits auf 
20 t, somit in der Zeit bis einschliefslich 1903 auf das 
3fache erhöht worden ist; immerhin wird es in finanzieller 
Beziehung als eine Aufgabe von grofser Tragweite an- 
zusehen sein, aufser der wohl noch nicht abgeschlossenen 
weiteren Erhöhung der Tragfähigkeit der Güterwagen 
auch den Umlauf derselben zu steigern. 

Dafs der Erreichung dieses Zieles auch Grenzen 
gesetzt sind, liegt auf der Hand; wir brauchen in dieser 


und offene Güterwagen enthalten sind, und die Statistik ; 
über die Leistungen der letzteren allein keine Auskunft ! 
gibt. Immerhin ist diese Nachweisung von grolsem 
Interesse, als aus derselben zu ersehen ist, dafs zwar 
die durchschnittliche Leistung des Jahrzehntes 1891/92 —  : 
1900 mit 16507 km wesentlich grófser ist, als in allen | 
früheren Jahrzehnten, dafs aber die Durchschnittsleistung | 
der letzten 3 Jahre mit 15841 km wieder auf die Leistungen | 
der beiden Jahrzehnte 1861 — 1870 und 1881,82 — 1890/91 ; Beziehung nur auf die steigende Ausdehnung der Neben- 
zurückgeht, hieraus daher zu entnehmen ist, dafs | bahnen hinzuweisen, welche im letzten Berichtsjahre 
wenigstens gegen die Durchschnittsleistung des Jahr- 1903 gegenüber 20867,95 km — 62,74 v. H. Hauptbahnen 
zehntes 1861/70 in dem Umlauf der Güterwagen ein bereits eine Ausdehnung von 12943,70 — 31,26 v. H. 
Fortschritt nicht nachgewiesen werden kann. hatten, und bei der geringen Anzahl von Zügen, sowie 

Wie aus der nachstehenden Statistik für das Jahr ohne Nachtdienst naturgemáfs einen nicht zu vermeiden- 
1902 ersichtlich ist, nehmen dabei die Preufsischen und den ungünstigen Einflufs auf den Wagenumlauf ausüben. 
Hessischen Staatsbahnen eine keineswegs ungünstige Ein 2. wichtiger Punkt ist die Einschränkung 
Stellung ein, sie werden nur von wenigen Bahnen über- | des Rangierdienstes. 


Uebersicht des Lokomotivdienstes auf den Preufsischen Staatsbahnen. 


1895/96 1896;97] 1897/98 1898,99 1899 | 1900 1901 | 1902 
Bestand an Lokomotiven am Ende 
des Jahres. . . . . . . . 10 867 10 937 11 468 11 836 12 265 12 666 13 196 13 716 
Nutzkilometer. . . . . . . .[258682 443| 252 976 942| 277 193 111| 301 812 339| 315 113 755| 331 199 393| 334 994 896| 348 000 207 
Leerfahrtkilometer . . . . . .| 16414 721]| 18836 530| 20 903 569| 23306915| 24 014 582| 25 455 139| 24 754 527| 25 990 091 
Rangierdienst km . . . . . .[116970570| 119 424 630| 123 539 910| 133 435 650| 141 922 550| 152 410 620| 163 546 520| 173 547 980 
Reservedienst , Ro. ve dee de d 8 695 366 9 290 120 8 002 818 7 335 112 6 284 356 7 164 058 7 349 924 1 299 812 
Lokomotivkilometer im Ganzen . .|372 067 140| 391 238 102] 422 237 250| 458 552 904| 481 050 887| 509 065 752| 523 295 943| 547 538 278 
Verhältnis der im Rangierdienst ge- 
leisteten Kilometer zu den Nutz- 
kilometern . . . . . . . . 1 : 2,21 1 : 2,12 1:22:25 1 : 2,56 1 : 2,22 l: 2,17 I : 2,05 1:2 
troften und überschreiten den Durchschnitt aller deutschen | Wie aus der vorstehenden Uebersicht ersichtlich, ist 
Bahnen. das Verhältnis der im Rangierdienst geleisteten Kilo- 


meter zu den Nutzkilometern wie 1:2 bis 1:2,56, oder 
mit anderen Worten, die Zahl der im Rangierdienst 
zurückgelegten Kilometer beträgt annähernd die Hälfte 


Durchschnittliche Umlaufsstrecke eines 
Güterwagens: 


Preufsisch-Hessische Staatsbahnen . 16869 km der Nutzkilometer. Dieses überaus ungünstige, seit dem 
Badische . . . . . . . . . . . 16100 , Jahre 1898/99 noch ungünstiger gewordene Verhältnis 
Bayerische . . . . . . . . . . 11088 „ weist darauf hin, dafs es nicht genügt, das Rangier- 
Württembergische . . . . . . . 11723 „ | verfahren durch Anlage von Ablaufgleisen usw. zu 
Sächsische. . . . . . . . . . 12304 „ | verbessern, sondern dafs es vor Allem darauf ankommt, 
Elsafs-Lothringische Reichsbahnen . 15271 , | den Rangierdienst möglichst einzuschränken. 
Deutsche Privatbahnen. . . . . . 14034 „ Mit der geringen Leistung des Wagenumlaufes und 
Alle deutschen Bahnen . . . . . 16336 , dem umfangreichen Rangierdienst steht im engsten 
Oesterreich-Ungarn . . . . . . . 16988 , Zusammenhange der übermäfsige lange Aufenthalt der 
Niederlande. . . . . . . . . . 14232 „ Wagen auf den Stationen, die infolgedessen unvorteilhafte 
Frankreich . . . 22220000. 14543 „ Ausnutzung der Bahnhofsgleise und die dadurch bedingte 
Schweiz, Gesamtnetz . . . . . . 14246 „ ausgedehnte und kostspielige, sowie zu fortdauernden 
Wird selbst die hóchste, in einem Jahre erreichte Erweiterungen zwingende Anlage der Bahnhöfe, die 
Leistung mit 17217 km im Jahre 1899 zu Grunde gelegt, besonders in den industriellen Bezirken mit immer 
so ergibt dies bei 300 Betriebstagen eine durchschnittliche gröfseren Schwierigkeiten und Kosten verknüpft ist. 
Tagesleistung von rd. 57 km, welche mit der üblichen Wir besitzen zwar keine S:atistik über die Leistung 
Güterzuggeschwindigkeit in 3 Stunden zurückgelegt der Güterbahnhófe im Vergleich zu den Anlage- und Be- 
werden, so dafs hiernach also 3 Stunden auf die Fahrt und triebskosten, aber aus dem Umstande, dafs im Jahre 1902 
21 Stunden auf den Aufenthalt der Güterwagen in den der Gesamtbetrag der in der Anlage und Erweiterung 
Stationen konımen — ein Verhältnis, welches noch sehr begriffenen Bahnhöfe 267 Millionen Mk. betrug, dürfte 
viel ungünstiger ist als bei der Binnenschiffahrt, da bei die Wichtigkeit dieser Frage zur Genüge hervorgehen. 
derselben von den Schiffahrtstagen 3—4 auf die Wie bisher schon ein teilweiser Ersatz der aus dem 
Fahrt kommen, und nur 7a— *, für das Löschen und geringen Wagenumlauf für die Ausnutzung der Bahn- 
Laden, das Warten auf Ladung oder auf Abnahme der- hofsgleise erspringenden Nachteile durch Erhóhung dcr 
selben verloren gehen. Tragfähigkeit der offenen Wagen von 5 auf 10—12,5, 
Die geringe Anzahl der auf einen Güterwagen 15 bezw. 20 t erreicht worden ist, so würde auch 
kommenden Achskilometer gewinnt noch mehr an Bedeu- nichts entgegen stehen, dies in noch vollkommenerer 
tung, da in denselben die Leerläufe enthalten sind, über Weise durch eine weitere Erhöhung bis auf 40 t nach 
welche der Eisenbahnminister von Budde bei Besprechung dem Vorgange der amerikanischen Bahnen auszunutzen. 
der in Aussicht stehenden Betriebsmittelgemeinschaft Wenn nun auch die bayerische Staatsbahn versuchsweise 
im Abgeordnetenhause folgende Mitteilung gemacht hat: eine Anzahl Wagen von dieser Tragfähigkeit zur 
„Die Leerläufe der Güterwagen auf den deutschen Beförderung ihrer Betriebskohlen beschafft hat, so scheint 
Bahnen betragen im Jahre 4 Milliarden Achskilometer. doch zu einer allgemeinen Einführung der 40 t Wagen 
Wenn auch nur 5—6 pCt. von diesen Leerläufen ver- für die Beförderung der Massengüter in geschlossenen 
mieden würden, das sind also rund 250 Millionen Achs- Zügen bei uns die Zeit noch nicht gekommen zu sein. 
kilometer, dann würde, wenn man das Achskilometer Man wird sich daher bis auf weiteres mit der von der 
zu I Pf. Unkosten berechnet, eine Ersparnis von über preufsischen Staatseisenbahnverwaltung in den letzten 


3'/; Millionen Mark jährlich herauskommen.“ Jahren eingeführten Höchst- Tragfähigkeit von 20 t um 
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so mehr begnügen kónnen, als diese allerdings nur 
zum Auskippen eingerichteten Wagen von geprefstem 
Stahlblech ein Eigengewicht von 8,5 t gegen 8,4 der 
bisherigen 15 t Wagen haben und somit bereits einen 
grofsen Fortschritt in der Verminderung des Eigenge- 
wichtes zeigen. 

Da jedoch das Auskippen der Wagen, aufser in den 
Häfen, im allgemeinen keine Anwendung*) findet, so 
müssen die Wagen in einer anderen Weise zur Selbst- 
entladung eingerichtet werden. Unter den zahlreichen 
Entladevorrichtungen, von denen die auf den englischen 
Bahnen von jeher eingeführten und heute noch allgemein 
vorhandenen, mit horizontalem Boden und doppelten 
Seiten und Bodenklappen, die längsten Erfahrungen für sich 
haben, hat bisher keine einzige allgemeine Zustimmung 
gefunden. Entschieden abgelehnt ist insbesondere auch 
von unseren Industriellen die Bauwcise der in den 
Vereinigten Staaten allgemein angewendeten und auch 
von der bayerischen Staatsbahn beschafften, gondola 
cars, mit 2 beweglichen Untergestellen und Bodenent- 
ladung. 

Die ausgedehnteste Anwendung und die günstigsten 
Erfahrungen haben bisher die Talbot-Selbstentlader von 
15—30 t Tragkraft, sowohl bei verschiedenen Eisen- 
bahnen u. a. der Reichseisenbahn, der sächsischen, 
badischen Staatsbahn usw., als auch bei einer gröfseren 
Anzahl industrieller Werke gezeigt. Aber weder die 
Talbot'schen Wagen, noch die Selbstentlader mit sattel- 
formigem Boden, obgleich beide Bauarten den Vorteil 
unverzüglicher Selbstentladung und zwar ohne Anlage 
von Sturzbahnen oder sonstiger Vorkehrungen bieten, 
haben bisher noch nicht allgemeine Zustimmung seitens 
der Eisenbahnverwaltung und der Verkehrsinteressenten 
gefunden, wohl vorzugsweise deshalb, weil über die 
Verwendung der Wagen mit Selbstentladung noch 
keine Entscheidung stattgefunden hat. Wenn es auch 
keinem Zweifel unterliegt, dafs bei dem zunehmenden 
Mangel an Arbeitskräften, bei den  fortdauernden 
steigenden Arbeitslöhnen, bei der durch die stetige 
Verkehrszunahme hervorgerufenen Notwendigkeit, die 
Leistungsfähigkeit der Bahnen zu erhöhen, das Endziel 
dahin gerichtet sein mufs, alle offenen Güterwagen und 
Ladegleise zur Selbstentladung einzurichten, und wenn 
auch wahrscheinlich diese so bedeutsame Reform bereits 
durchgeführt sein würde, wenn meine in der Schrift 
„Ueber den Kohlenverkehr auf den Preufs. Eisenbahnen 
im Jahre 1875“ also vor 30 Jahren gemachten Vorschläge 
allgemeine Beachtung gefunden hätten, so wird man 
sich doch jetzt, wenn man überhaupt die Hand an die 
Einfährung der Selbstentladung legen will, zunächst 
darauf beschränken müssen, die Selbstentladung bei den 
Massengütern einzuführen, welche in geschlossenen, 
pendelartig hin- und hergehenden Zügen befördert und 
auf den Anschlufsgleisen entladen werden, so dafs eine 
Aenderung der Staatsbahngleise überhaupt nicht er- 
forderlich wird, dieselben vielmehr nur zur Durchfahrt 

*) Dafs selbst in der Landwirtschaft sich das Bedürfnis heraus- 
gestellt hat, an Arbeitskräften und Löhnen zu sparen, zcigt eine in 
der Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure 1905, No. 11, 
mitgeteilte Anlage der Zuckerfabrik Schöller & Skene in Kletten- 
dorf bei Breslau. Die mit Rüben beladenen Eisenbahnwagen 
werden mittels eines Kippers in einen Trichter und aus demselben 
in kleine Wagen geschüttet, welche durch eine Seilbahn auf einer 
schieten Ebene bis zur Höhe des l.agergebäudes emporgezogen 
werden, und dann zur Entleerung auf schwach geneigten Hochbahnen 
über den Lagerplatz verteilt werden. 
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dienen. Dafs es an ausreichender Gelegenheit zur 
Einlegung derartiger regelmäfsig verkehrender Züge 
zwischen Kohlen- bezw. Erzgruben und Hütten, Gas- 
anstalten, sowie sonstigen industriellen Werken nicht 
fehlt, ist zur Genüge bekannt, auch ist es klar, dafs 
schon mit Ausscheidung dieses Verkehrs und Ver- 
mittelung desselben durch geschlossene, aus Selbstent- 
ladern bestehende Züge, eine so grofse Beschleunigung 
des Verkehrs, eine so erhebliche Ersparnis an Betriebs- 
ausgaben erzielt werden kann, dafs es angezeigt er- 
scheint, dieser Frage nunmehr ernstlich näher zu treten. 

Die Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen sind 
auch bereits dazu übergegangen, einzelnen Hüttenwerken 
in Lothringen zum Eisensteintransport in geschlossenen, 
regelmátsig hin- und herfahrenden Zügen Talbot’sche 
Selbstentlader von 25 t Ladegewicht zu stellen, und 
zur Entschädigung für die damit erreichte Beschleunigung 
des Wagenumlaufs und der damit sich ergebenden 
Betriebskostenersparnis auf die Abfertigungsgebühren 
zu verzichten. 

Dieses Beispiel läfst erkennen, dafs die Verminderung 
der Betriebsausgaben nicht ohne Mitwirkung der Ver- 
kehrsinteressenten, welche sich zum regelmäfsigen 
Bezuge ihrer Güter in geschlossenen Zügen verpflichten 
müssen, zu erreichen ist, und dals daher die Fracht- 
empfánger als Entschádigung für die von ihnen über- 
nommenen Verpflichtungen einen, wenn auch nur 
geringen Teil der durch ihre Mitwirkung erzielten 
Betriebsersparnisse in Form einer Tarifermäfsigung, 
sei es durch Wegfall der Abfertigungsgebühren, oder 
in anderer Weise, beanspruchen können. 

Es handelt sich daher nur darum, diesen mit über- 
wiegendem Vorteil für die Eisenbahnverwaltung ver- 
bundenen Grundsatz anzuerkennen, dem entsprechend 
in jedem einzelnen Falle die Betriebsersparnisse zu 
ermitteln und hiervon einen entsprechenden Teil den 
Frachtempfängern zu gewähren. 

Der Grundsatz, die Verkehrsinteressenten zur Mit- 
wirkung bei Erleichterung des Betriebes und Ver- 
minderung der Betriebsausgaben heranzuziehen und 
zur Entschädigung dafür eine geringe Tarifermäfsigung 
zu gewähren, kann noch eine weitere Anwendung 
dadurch finden, dafs aufser dem Zugverkehr auch die 
Beförderung von aus mehreren Wagen bestehenden 
Gruppen durch Gewährung einer mit der Wagenzahl 
abnehmenden Abfertigungsgebühr begünstigt wird, wie 
dies ja auch bereits in einzelnen Ausnahmetarifen 
geschieht. Ebenso dürfte es wohl eines Versuches 
wert sein, durch Einführung ermäfsigter Rückladetarife 
die bereits erwähnte ungeheure Anzahl von jährlich 
4 Milliarden Achskilometer Leerläufe auf den deutschen 
Bahnen zu vermindern. 

Die vorgeschlagene Reform für den Güterverkehr 
bietet, abgesehen von der Einführung der Selbst- 
entladung, nichts neues, es handelt sich nur darum, 
den Grundsatz: die Ermáfsigung der Tarife von der 
Verminderung der Betriebsausgaben abhängig zu machen, 
wie dies bisher schon bei der Anwendung der Staflel- 
tarife und bei den ermäfsigten Ausnahmetarifen für die 
Beförderung von Gütern in Zügen oder in Gruppen 
von Wagen in vereinzelten Fällen geschehen ist, 
allgemein einzuführen und dadurch den doppelten 
Zweck zu erreichen: die Tarife zu ermälsigen 
und dessen ungeachtet, infolge der Vermin- 
derung der Betriebsausgaben die Ueberschüsse 
zu erhöhen. 


Unfälle und Unfallverhütung in Fabriken. 
Vom Regierungs- und Gewerberat a. D. Pufahl, Hannover. 


(Fortsetzung von Scite 98.) 
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3. Unfálle an Transmissionen. 


Es ist nicht zu verkennen, dafs die Transmissionen 
jetzt allgemein gefahrloser angeordnet werden, als früher. 
Llervorstchende Teile an den Wellen sind meist umhüllt. 
Doch wird noch 1903 aus einer Getreidemühle im Re- 


gierungsbezirke Schleswig gemeldet, dafs von dem 
Nasenkeile einer dünnen stehenden Welle das englisch 
lederne Beinkleid eines Müllergesellen erfafst und dieser 
um die Welle gewickelt wurde, so dafs er nach 3 Stunden 
verstarb. 
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Ausrückkupplungen für ganze Wellenleitungen 
sind vielfach in Gebrauch zur Verminderung der Gefahr 
für die an den einzelnen Maschinen tätigen Arbeiter. 
So haben die Westfälischen Drahtwerke zu Werne 
seit einigen Jahren eine Moment- Ausrückkupplung 
„Iriumph“ (Lindsay's Patent-Reibungskupplung) in ihrer 
Drahtzieherei im Betriebe. Sie kann von jedem Arbeits- 
platze aus durch einen Zug an einer Leine ausgerückt 
werden. Seit ihrer Einführung haben die Unfälle, die 
dadurch entstanden, dafs die Arbeiter sich mit ihren 
Kleidern in dem Drahtzuge verfingen und mit der 
Trommel herumgeschleudert wurden, aufgehört. 

Wie gefährlich die in fast allen Webereien be- 
stehende Unsitte ist, dafs die Arbeiterinnen sich 
noch während des Ganges des Betriebes die 
Haare und den Anzug ordnen, damit sie mit dem 
Glockenschlage des Arbeitsschlusses die Fabrik verlassen 
können, beweisen zwei aus den Bezirken Frankfurt a. O. 
und Berlin im Jahre 1901 gemeldete Unfälle. In dem 
einen Falle wurden die gelösten Haare der Arbeiterin 
von einem Riemen gefafst und zum Teil ausgerissen, 
wobei auch die Kopfhaut verletzt wurde. Im andern 
Falle begab sich die Arbeiterin an eine durch eine 
Schranke ordnungsmäfsig abgesperrte Stelle, wo eine 
niedrig liegende Welle lief. Das Haar wurde von der 
Welle erfafst und dem Mädchen die Kopfhaut abgerissen. 

Die schwierige Aufgabe des Riemenauflegens 
mit Hülfe möglichst einfacher mechanischer Vor- 
richtungen ist leider noch nicht derart gelöst, dafs 
eine bestimmte Vorrichtung allgemein vorgeschrieben 
werden könnte. Noch immer fordert das Auf- und 
Abwerfen der Riemen während des Betriebes Opfer an 
Menschenleben. Der Potsdamer Bericht von 1901 meldet 
allein 3 tödliche Unfälle, die auf das Auflegen oder 
Abwerfen von Riemen während des Ganges der 
Maschinen zurückzuführen sind. Sehr zu empfehlen ist 
es, in grofsen Arbeitsräumen nur eine Person mit 
dieser Tätigkeit zu beauftragen, weil der Betreffende, 
wenn er das entsprechende Verständnis dafür hat, sich 
bald die nötige Geschicklichkeit aneignet, um die Arbeit 
ohne grofse Gefahr ausführen zu können. 


4. Unfälle an elektrischen Leitungen und Maschinen. 


Nach dem Arnsberger Bericht vom Jahre 1901 
gaben die elektrischen Anlagen dieses Bezirkes, 
und zumal die in den Kleinbetrieben dadurch in 
vielen Fällen zum Einschreiten Anlafs, dafs bei ihren 
Einrichtungen die nötigen Sicherheitsmafsnahmen, wie 
sie insbesondere durch die Vorschriften des Verbandes 
deutscher Elektrotechniker festgelegt sind, nicht ge- 
nügend beachtet wurden. Es fehlten fast überall an 
den Motoren, Widerständen und Schaltbrettern die 
isolierenden Bedienungsgänge; an den Apparaten, die 
Jedermann zugänglich sind, fehlten die Verkleidungen 
der stromführenden Teile. Die rote Farbe, durch die 
stromführende Teile in den nur für instruiertes Personal 
zugänglichen Räumen kenntlich gemacht werden, war 
meistens verblafst und nicht mehr sichtbar. Besonders 
häufig wurden Verstöfse gegen die Vorschrift fest- 
gestellt, dafs Motoren und Schalttafeln nicht in Räumen 
aufgestellt werden dürfen, in denen leichtentzündliche 
Stoffe vorhanden sind. In den meisten Betrieben 
fehlten die Vorschriften über die Behandlung elektrisch 
Betäubter. In einem städtischen Schlachthause war 
der Akkumulatorenraum nur durch Besteigung des 
Kesselmauerwerks und mittels einer Leiter zugänglich. 
Der Raum selbst entbehrte jeder Lüftung und hatte 
einen losen, schuttartigen Fufsboden. In dem Schlacht- 
raume waren die Sicherungen der Stromkreise an der 
Dachverschalung angebracht; die Drähte waren nicht 
umsponnen, sondern nur lackiert. Wie sich heraus- 
stellte, war die Anlage von einem ortsansässigen Uhr- 
macher ausgeführt worden. Diese Beispiele zeigen, 
wie sehr die elektrischen Anlagen der Aufsicht be- 
dürfen, zumal da die Betriebsunternehmer in völliger 
Unkenntnis der Gefahren sehr oft jede Ausgabe für 
Sicherheitseinrichtungen scheuen. Selbst  grófsere 
Firmen für elektrische Kraftanlagen zeigen noch immer 
auffallend wenig Verständnis für die Notwendigkeit der 
Anbringung und Mitlieferung von Schutzvorrichtungen. 
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Für Grofsbetriebe, deren elektrische Anlagen von 
sachkundigen Fabrikanten hergestellt sind, treffen diese 
Klagen sehr viel weniger zu, doch ereignen sich auch 
hier noch Unfälle der mannigfaltigsten Art. 

Durch den elektrischen Drehstrom von 
990 Volt Spannung kam auf einem Werke des 
Düsseldorfer Bezirkes, welches schon 1901 3 Personen 
auf diese Weise verloren hatte, auch im Jahre 1902 
wiederum ein Arbeiter zu Tode. Derselbe wurde als 
Leiche auf der Bühne eines Laufkrahnes aufgefunden, 
wo er jedenfalls der Kontaktleitung zu nahe gekommen 
war. Die Werksleitung hat sich auf Veranlassung des 
Gewerbeinspektors bereit erklärt, trotz der sehr erheb- 
lichen Unkosten, welche die Veränderung mit sich 
bringt, statt der blanken Leitungen isolierte Kabel zu 
legen. Bei dem Krahnbetriebe selbst sind blanke 
Leitungen nicht wohl zu vermeiden. Man beabsichtigt 
deshalb, hier Gleichstrom oder niedrig gespannten Dreh- 
strom in Zukunft zu verwenden. 

Ein Monteur wollte mittels eines Meifsels, ohne 
die Leitung vorher ausgeschaltet zu haben, eine Kabel- 
muffe lösen. Er durchschnitt mit dem Werkzeuge die 
Isolierung des Kabels und wurde durch den elektrischen 
Strom getötet. 

Nach demselben Berichterstatter war 1903 trotz der 
zunehmenden Verwendung des elektrischen Stromes, 
sowohl zu Beleuchtungs- als zu Kraftzwecken, die Zahl 
der durch diesen veranlafsten Unfälle verhältnismäfsig 
gering. Im Berichtsjahre sind im Düsseldorfer Bezirke 
nur 36 derartige Unfälle, darunter 3 Todesfälle, zur 
Kenntnis der Aufsichtsbeamten gekommen, eine Zahl, 
die gering genannt werden darf, wenn man berück- 
sichtigt, dafs allein in den Hütten- und Walzwerken 
des Duisburger Aufsichtsbezirkes gegenwärtig etwa 
500 Personen mit der Wartung elektrischer Anlagen 
beschäftigt werden. Von den Todesfällen ereigneten 
sich 2 bei der Verlegung oder Ausbesserung von Frei- 
leitungen. Ein Fall betraf einen mit der Verlegung 
einer Freileitung für Drehstrom von 220 Volt beschäf- 
tigten Arbeiter, der an der stromzuführenden Leitung 
arbeitete, was an sich nicht als unzulässig erschien, 
Dieser Fall lehrt, dafs die noch häufig vertretene Auf- 
fassung von der Ungefährlichkeit niedrig gespannten 
Drehstromes nicht stichhaltig ist. Mehrfach hat auch 
die unzweckmäfsige Aufstellung der Motoren zu Un- 
fällen oder Beschädigungen Anlafs gegeben. Es wurden 
in Schreinereien die Elektromotoren häufig offen neben 
Kreis- oder Bandsägen, sowie Stechkontakte für beweg- 
liche Lampen in Arbeitsräumen und an Stellen vor- 
gefunden, wo durch den Oeffnungsfunken die Möglich- 
keit einer Explosion unmittelbar gegeben war, z. B. 
über einem Benzinextrakteur. 

Mehrere Todesfälle haben sich ereignet bei den 
Arbeiten an den Schalttafeln; hier kann nur eine 
genaue Befolgung der Sicherheitsvorschriften, die leider 
noch vielfach aufser Acht gelassen werden, Wandel 
schaffen. Aus einem Unfalle beim Ausrücken eines 


Schalthebels eines mit 200 Volt betriebenen Motors, 


der sich in einem vollkommen trocknen Raume befindet, 
ergab sich, dafs die Sicherheitsvorschriften des Ver- 
bandes deutscher Elektrotechniker nicht immer zur Ver- 
hütung von Unfällen ausreichen. Geerdete oder isolierte 
Schutzgehäuse und Isoliergriffe an Schaltern sind auch 
bei solchen Drehstrom - Niederspannungsanlagen not- 
wendig, wo nur der persönliche Widerstand erheblich 
vermindert sein kann, ohne dafs die Apparate sich 
gerade in feuchten oder durchtränkten Räumen befinden 
Nur für diesen Fall sind die weitergehenden 


Vorsichtsmafsregeln vorgeschrieben. Eine Hautwunde 


an der Hand des Getöteten liefs darauf schliefsen, dafs 


er, der übrigens stark geschwitzt hatte und Fufslappen 
und Holzpantoffeln trug, die Polschuhe der Anschlufs- 
kabel berührt hatte. Alle Leitungen bis auf die Null- 
leitung einer Drehstromdynamo —- zwei solche arbeiten 
auf Sammelschienen, an denen der betreffende Motor 
hängt —, hatten genügenden Isolationswiderstand. Diese 
Leitung, die nur zum Anschlusse eines Wattmotors 
dient und in einem eisernen Rohre verlegt ist, fand 
sich durchschlagen und war somit mit der Erde ver- 
bunden. Da die ganze Anlage regelmäfsig untersucht 
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wird, kann der Mangel erst kurz vor dem Unfalle ein- 
getreten sein. Letzterer selbst kann somit nur dadurch 
entstanden sein, dafs durch Berührung der Hand mit 
einem Polschuhe die Verbindung der genannten Null- 
leitung durch Erdschlufs hergestellt war. Die Fabrik 
hat jetzt sämtliche Schalter isoliert und mit Schutz- 
gehäusen versehen. 

Die Verwendung transportabler Glühlampen 
war Veranlassung zu mehreren Unfällen. Ein Todes- 
fall ereignete sich in einer Giefserei dadurch, dafs ein 
Former bei der Benutzung einer transportablen Glüh- 
lampe die 220 Volt Wechselstrom führende Leitungs- 
schnur an einer Stelle berührte, an der die Isolierung 
eine kleine Verletzung hatte. Im zweiten Falle wurde 
ein junger Mann durch den Strom getötet, als er eine 
transportable Glühlampe derselben Stromstärke statt 
an dem Holzgriffe an dem Metall-Schutzkorbe erfafste. 
Die Lampe wurde in einem Keller benutzt, dessen un- 
gepflasterter Fufsboden mit einer starken, feuchten 
Schmutzschicht bedeckt war. Die Glühlampe zeigte die 
übliche Bauart, die jedoch nur für schwache Ströme 
bestimmt ist. Durch den mehrjährigen Gebrauch der 
Lampe und die dabei eingetretenen häufigen Verwin- 
dungen der schnurartig verbundenen Leitungsdrähte ist 
offenbar die Isolation der letzteren innerhalb der die 
Glasbirne tragenden Messinghülse durchgescheuert, wo- 
durch diese samt dem Schutzkorbe stromführend ge- 
worden ist. Der Unfall hat dem Arnsberger Gewerbe- 
aufsichtsbeamten Anlafs gegeben, einige Firmen, die 
sich mit der Herstellung von tragbaren Glühlampen 
befassen, darauf hinzuweisen, dafs es nötig sei, für 
solche Lampen, die mit höher gespannten und daher 
gefährlichen Strömen gespeist würden, Konstruktionen 
zu wählen, deren einzelne Teile in besserer und zu- 
verlässigerer Weise isoliert sind, als es bei den jetzt 
in den Handel gebrachten Lampen der Fall sei. 

Im Höchster Farbwerke leuchtete ein Arbeiter mit 
einer als feuersicher gekauften, tragbaren elektrischen 
Sicherheitslampe in ein mit brennbarer Flüssigkeit ge- 
fülltes Gefäfs hinein. Es erfolgte hierbei durch einen 
an der Lampe aufgetretenen Lichtbogen eine Ent- 
zündung der Dämpfe, wodurch der Arbeiter schwere 
Brandwunden erhielt. Die infolgedessen vorgenommene 
Prüfung der zu derartigen Zwecken benutzten Lampen 
ergab, dals die üblichen Konstruktionen keineswegs 
feuersicher sind, da der metallene Lampenteil, an 
welchem das Birnenschutzglas mit seinem Drahtschutz- 
korb befestigt ist, stromführend werden und durch seine 
Berührung mit metallischen Gefäfsen unter Umständen 
ein Funken entstehen kann. Die Höchster Farbwerke 
haben daher selbst eine Lampe konstruiert, bei der 
eine Stromführung nach dem erwähnten Lampenteile 
ausgeschlossen ist. 


5. Unfälle an Hebemaschinen. 


Obwohl seit einigen Jahren im preufsischen Staate 
überall Polizei-Verordnungen erlassen sind, welche hohe 
Sicherheitsanforderungen an die Einrichtung und den 
Betrieb von Aufzügen (Fahrstühlen) stellen, ist die Zahl 
der Unfälle im Fahrstuhlbetriebe noch immer eine 
erschreckend hohe. Mehrere Gewerbeaufsichtsbeamte 
sind der Ansicht, die Unfälle bestätigen die Erfahrung, 
dals die bisherige Revision der Aufzüge nicht 
genügt. Es sei nötig, dafs die Anlagen nicht nur 
von maschinentechnisch gebildeten Beamten geprüft und 
bei ihrer Einrichtung im Grofsen und Ganzen kontrolliert, 
sondern auch in ihren einzelnen Teilen genau untersucht 
und berechnet werden. Ferner mangele es namentlich 
an einer dauernden Aufsicht. Dadurch bleiben Fehler 
oft längere Zeit unbemerkt und geben schliefslich zu 
Unfällen Veranlassung; andererseits fühle sich auch das 
Aufsichtspersonal nicht genügend kontrolliert und ver- 
schulde Unfälle durch Nachlässigkeit und Leichtsinn. 
Hier können nur häufige, unvermutete Revisionen Wandel 
schaffen. 

Bei einem von dem Berliner Beamten gemeldeten 
Unfalle traten die Fahrstuhltüren einer Aufzuganlage 
bis 18,5 cm gegen die Schachtwand zurück; in eine der 
so gebildeten Nischen glitt der Fahrstuhlführer hinein 
und erlitt eine fast tötliche Verletzung. Dieser, sowie 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[15. September 1905.] 


ein andrer Fall, bei welchem durch eine Aussparung 
von 3,5 enı Tiefe an der Tür dem Führer zwei Zehen 
abgequetscht wurden, zeigen, dafs die Schachttüren 
bündig mit der inneren Schachtwand angelegt werden 
müssen. 

Wie gefährlich es ist, wenn das Zugseil innerhalb 
des Fahrstuhlschachtes liegt, beweist folgender, im 
Arnsberger Bezirke vorgekommener Unfall. Ein Brauer 
sprach vom Kellergeschofs aus durch den Fahrschacht 
nach oben; er hatte hierbei das Zugseil in der Hand. 
Beim Vorneigen glitt er aus, stürzte nieder und rifs 
im Fallen unwillkürlich am Seil. Nunmehr fuhr die 
Aufzugsschale nach unten und erschlug den Mann. 
Der Vorfall hat Anlafs zur Verlegung des Seils und 
zur Anbringung eines Sprachrohrs gegeben. 

Dafs das Umkleiden des Fahrstuhlschachtes 
aufserordentlich notwendig ist, beweisen wieder mehrere 
schwere Unfälle, die dadurch entstanden sind, dafs 
Personen in den Fahrstuhlschacht hineingesehen haben, 
während der Aufzug sich in Bewegung befand. 

Viele Klagen werden auch über die Unzuverlässig- 
keit der Türverschlüsse bei Lastaufzügen geführt. 
Sie gestatten das Fortbewegen der Fahrkörbe, ehe die 
Tür vollständig geschlossen ist, sie lassen das Aufstofsen 
der Türen beim Vorbeifahren zu und verhindern nicht, 
dafs durch allerlei Kunstgriffe die Türen von aulsen 
geóffnet werden, selbst wenn der Fahrkorb nicht dahinter- 
steht. Auch über die mangelhafte Beleuchtung der 
Vorráume an den Aufzugtüren wird vielfach geklagt. 

Zu erwähnen ist ferner die Unvorsichtigkeit, mit 
welcher fast durchweg bei den krahnartigen Hebe- 
vorrichtungen für Sácke und dergl. verfahren wird. 
Der beladene Wagen oder das Schiff wird mitten unter 
Lastseil oder Kette gebracht, und nun unmittelbar unter 
der schwebenden Last von den Arbeitern das Zurecht- 
legen der Sácke, sowie das Füllen der zu hebenden 
Behälter besorgt. 

Mehrere der bisher zur Verwendung kommenden 
Fangvorrichtungen haben im Ernstfale versagt, 
obwohl dieselben vorschriftsmäfsig angebracht waren. 
Am zuverlässigsten wirken noch die Geschwindig- 
keitsbremsen, weil dieselben dauernd in Tätigkeit 
sind und nicht erst wie die Fangvorrichtungen in Tätig- 
keit gesetzt werden, wenn das Seil gebrochen ist. 

Von neuen Schutzvorrichtungen auf diesem 
Gebiete sind die vom Ingenieur Stigler in Mailand 
herrührenden mehrfach in Berlin ausgeführt. Sie be- 
wirken den Stillstand des Fahrkorbes von Aufzügen, 
sobald dieser auf einen im Schacht befindlichen Körper, 
z. B. eine Person, aufstöfst oder sich zu schnell nach 
unten bewegt. Für den ersteren Zweck sind unten 
am Fahrstuhl zwei leichte, mit Stoff bespannte und 
ausbalanzierte Rahmen angebracht, welche bei einem 
leisen Druck nach oben die Bremskeile vorschieben 
und zur Wirkung bringen. Es genügt der Luftdruck 
bei zu schnellem Fahren, also auch bei Seilbruch, um 
die Bremsung zu bewirken. Die Vorrichtung hat sich 
bis jetzt im Betriebe gut gehalten. Zu ihrer Ergänzung 
dient noch eine zweite Einrichtung. Auf dem Fahrkorb 
ist an jedem der beiden Führungsbalken eine pendelnde 
Klinke angebracht; ihr oberes Ende, welches eine Rolle 
trägt, legt sich durch das Uebergewicht des unteren 
Hebelteiles an einen wellenförmigen Ausschnitt der 
Führung. Ueberschreitet jedoch beim Abwärtsgange 
die Geschwindigkeit des Korbes das zulässige Mais, so 
vermag das untere Ende der Klinke nicht schnell genug 
den zahnartigen Erhöhungen auf dem Grunde der 
Führung auszuweichen; es stöfst dort auf und hält den 
Fahrkorb an. Diese Vorrichtung mufs immer wirken; 
wird sie nicht in Ordnung gehalten, so bewegt sich 
die Klinke nicht genügend, und der Fahrstuhl kann 
überhaupt nicht in Bewegung gebracht werden. 

Zum Schlusse verdient noch ein aus dem Jahre 1903 
gemeldeter Unfall an einem Dampf-Gichtaufzuge 
im Arnsberger Bezirke Erwähnung. Dieser Aufzug 
besitzt zwei Förderschalen; der treibende Dampfkolben 
wirkt unmittelbar nur auf die eine Förderschale, während 
die andere Förderschale durch ein oben über eine Rolle 
laufendes Seil mitgenommen wird. Die selbsttätig ein- 
fallenden Aufsetzvorrichtungen (Kaps), die vor dem 
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Niedergehen einer Schale von Hand zurückgezogen 
werden müssen, waren für beide Schächte auf gemein- 
samen Wellen montiert. Ein Gichtarbeiter betrat, 
nachdem er schon das Zeichen zum Fahren gegeben 
und die schon zurückgezogenen Kaps wieder hatte ein- 
fallen lassen, die oben stehende, nur mittelbar an- 
getriebene Förderschale noch einmal. Als nun die 
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unmittelbar angetriebene Schale nach oben kam und 
die Kaps ihres Schachtes zurückdrückte, wurden auch 
die Kaps des andern Schachtes ausgelöst, sodafs die 
darauf ruhende Förderschale in die Tiefe stürzte. Der 
darauf stehende Arbeiter kam zu Tode. Die Aufsatz- 
vorrichtungen sind infolgedessen für beide Schächte 
getrennt eingerichtet worden. (Schlufs folgt.) 


Verschiedenes. 


Elektrische Beleuchtung von Eisenbahnwagen. Von der 
Preufsischen Eisenbahnverwaltung ist letzthin die Ausrüstung 
der sämtlichen östlich von Berlin verkehrenden D-Züge mit 
elektrischer Zusatzbeleuchtung in Auftrag gegeben worden. 
Die Abteile I. und II. Klasse aller erforderlichen D-Zugwagen 
erhalten neben der vorhandenen Gasbeleuchtung, um den 
Reisenden reichliche Beleuchtung zum Lesen zu bieten, je 4 
über den Rückenlehnen der Polster fest angebrachte róhren- 
förmige Glühlampen mit parabolischen Lichtschirmen, die das 
Licht an die Gebrauchsstelle leiten, es aber für die der Lampe 
gegenübersitzenden Reisenden abblenden. Die Lampen sind 
von der Firma J. Pintsch entworfen. Die Schlafwagen er- 
halten in jedem Halbabteil eine Stehlampe, die auch an der 


Abteilrückwand aufgehängt werden kann und dann für zwei . 


Reisende ausreichendes Licht zum Lesen bietet. Der Strom 
wird vom Packwagen aus geliefert und durch den ganzen 
Zug geleitet mit einem einpoligen, an jedem Wagen fest 
angebrachten Kabel von 70 qmm Querschnitt, das an den 
Stirnwänden der Wagen über den Buffern in je zwei feste 
einpolige Kuppelkabel ausläuft, sodafs an beliebiger Seite 
des Zuges gekuppelt werden kann. Die Kópfe der Kabel 
sind von der Firma J. Pintsch nach Art der Westinghouse- 
Bremse konstruiert. Die Stromrückleitung erfolgt durch die 
Wagenuntergestelle. Die Wagen III. Klasse und die Speise- 
wagen erhalten Ueberbrückungskabel. — Der Strom wird 
von einer in einem Drehgestell des Packwagens aufgehängten, 
durch Riemen angetriebenen Dynamomaschine, Bauart Rosen- 
berg, geliefert, der eine Batterie im Packwagen parallel ge- 
schaltet ist, um beim Halten des Zuges Strom zu geben. Die 
dem Ladezustande der Batterie entsprechenden Spannungs- 
schwankungen werden in der bei der preufsischen Zugbe- 
leuchtung üblichen Weise durch vor jede Lampe geschaltete, 
selbstregulierende Eisendrahtwiderstände unschädlich ge- 
macht. Die Einrichtung der erforderlichen 14 Packwagen 
wird von der Gesellschaft für elektrische Zugbeleuchtung 
geliefert und montiert. Die Ausrüstung der 80 D-Zugwagen 
mit rund 1000 Lampen und der Schlafwagen mit etwa 
240 Lampen, sowie die der Wagen mit Kabeln ist der 
Firma J. Pintsch übertragen. 

Den Reisenden wird hiermit eine den weitgehendsten 
Ansprüchen genügende Beleuchtung geboten. 


Linienschiff mit Dampfturbinenantrieb. Bei Vickers 
Sons & Maxim Ltd. sind einer Mitteilung des „Engineering“ 
zufolge die Maschinen bestellt worden für das erste mit 
Dampfturbinen auszurüstende Linienschiff. Dieses erhält 
vier Schraubenwellen, auf denen je eine grofse Turbine für 
Vorwärtsgang angeordnet wird. Mit einer Gesamtleistung 
von 22 bis 23000 PS hofft man trotz der schweren Be- 
waffnung 201/, bis 211/g Knoten Geschwindigkeit zu erzielen. 
Für Rückwärtsgang sowie für Marschgeschwindigkeit sind 
behufs besserer Dampfausnutzung kleinere Turbinen auf den 
Schraubenwellen angeordnet, die beim Fahren mit Volldampf 
leer mitlaufen. 

Zur selben Zeit hat die englische Admiralitát 12 Torpedo- 
boote in Auftrag gegeben, die durch Parsons-Turbinen an- 
getrieben werden sollen. Die rund 300 t grofsen Boote sind 
für den Küstendienst bestimmt; ihre Geschwindigkeit soll 
25 Knoten betragen. (Schweiz. Bauztg.) 


Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg. Nach 
den Ermittelungen des Vereins Deutscher Eisen- und 


Stahl-Industrieller betrug in Deutschland und Luxemburg 
die Roheisenerzeugung (die Zahlen für 1904 sind in Klammern - 
beigefügt) im Juli 1905 insgesamt 942 905 t (847 327), wovon 
172 007 (143577) auf Giefsereiroheisen, 38256 (34916) auf 
Bessemerroheisen, 598342 (542284) auf Thomasroheisen, 
65 051 (58 956) auf Stahl- und Spiegeleisen und 69 243 (67 594) 
auf Puddelroheisen entfielen. 

Gegen den Vormonat hat eine Vermehrung der Erzeu- 
gung um rund 24 000 t stattgefunden, die sich auf alle Eisen- 
sorten aufser Puddelroheisen verteilt, besonders stark ist 
die Zunahme der Erzeugung von Stahl- und Spiegeleisen 
(+ 12000 t). Die Gesamterzeugung der ersten 7 Monate 
hat nunmehr die sechste Million überschritten (6 041 493 t) 
und damit die vorjáhrige Erzeugung des gleichen Zeitraumes 
um fast 200 000 t überholt. 


Die Entwicklung der Lokomobilen von R. Wolf in tech- 
nischer und wirtschaftlicher Hinsicht. Auszug aus einem 
Vortrage von Dipl.Ing. K. Heilmann von der Hauptver- 
sammlung des Vereins Deutscher Ingenieure, Magdeburg. 
Die Lokomobile, englischen Ursprunges, hat sich in Deutsch- 
land zu einer bevorzugten Kraftquelle von heute fast un- 
beschránkter Anwendung entwickelt. Die technische und 
wirtschaftliche Vervollkommnung der Lokomobile kommt in 
der Entwicklungsgeschichte der Wolfschen Lokomobile fast 
erschópfend zum Ausdruck. 

Der Forderung geringen Gewichtes entsprechen die von 
R. Wolf ausschliefslich angewendeten ausziehbaren Rauch- 
róhrenkessel, die grofse Heizfläche haben und dabei leicht 
zu reinigen sind. Die Anordnung des Zylinders im Dom 
ergibt Fortfall der Dampfleitung und wirksamste Mantel- 
heizung ohne Verluste; die Hauptursache für die heute 
anerkannte Ueberlegenheit der Dampfausnutzung der Loko- 
mobilmaschinen. 

Die erste Wolfsche Lokomobile wurde im Jahre 1862 
für 6 at Dampfspannung und 120 Uml./min erbaut. 1874 
kam die Doppelschieber- Expansionssteuerung in Aufnahme. 
1880 war man zu einem Dampfverbrauch von 14,6 kg, zu 
einem Kohlenverbrauch von 2,08 kg für die Nutzpferdekraft 
und Stunde gelangt. 

Die erste im Jahre 1883 erbaute Verbundlokomobile mit 
Kondensation brauchte bei 5,5 at Dampfspannung 8,76 kg 
Dampf für die Pferdekraftstunde. Die besten modernen 
Sattdampflokomobilen mit Kondensation beanspruchen bei 
10 at rd. 6,7 kg Dampf und rd. 0,77 kg Kohlen. Eine weitere 
erhebliche Steigerung der Wärmeausnutzung ist durch die 
Dampfüberhitzung móglich, welche infolge Verminderung der 
Kondensationsverluste in der Maschine hóhere Dampfdrücke 
und Dampfausdehnungsgrade bei vereinfachter Ausführung 
mit Vorteil zu verwenden gestattet. 


Die Anwendung von Heifsdampf erforderte die Um- 
gestaltung der Dampfmaschine, insbesondere eine vollstándig 
entlastete Steuerung. In neuerer Zeit wird zwar vielfach 
versucht, möglichst unveränderte Sattdampflokomobilen mit 
mäfsiger Ueberhitzung zu betreiben; hierbei wird jedoch 
eine Regelung der Dampftemperatur auf Kosten der Wärme- 
ausnutzung und der Einfachheit des Betriebes erforderlich. 
Der sorgfältig durchgebildete Wolfsche Rauchkammerüber- 
hitzer gestattet eine sehr gute Ausnutzung der Heizfläche und 
ist sehr haltbar; dabei braucht die Dampftemperatur gar nicht 
geregelt zu werden, und der Betrieb ist daher sehr einfach. 
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Die Wolfsche Heifsdampf- Tandemlokomobile mit 
doppelter Ueberhitzung weist einen einheitlichen, für die 
Gesamtwärmeausnutzung überaus vorteilhaften Zusammenbau 
von Dampfkessel, Haupt- und Zwischenüberhitzer und 
Dampfmaschine auf, wobei die Wärmeverluste aufs äufserste 
eingeschränkt sind. Versuche von Prof. Josse, Charlottenburg, 
an einer 50pferdigen Lokomobile haben 4,67 kg Dampf- und 
0,567 kg Kohlenverbrauch für die Nutzpferdekraft und Stunde 
ergeben, ein Kohlenverbrauch, der nur von den gröfsten 
und besten ortfesten Dreifach-Expansionsmaschinen erreicht 
wird. 

Ausgeführt werden die Wolfschen Lokomobilen für 
Leistungen von 10 bis 400 PSe. Die zunehmende Ver- 
wendung dieser Lokomobilen, von denen schon über 10000 
geliefert sind, ist eine Folge ihrer technischen und wirt- 
schaftlichen Vervollkommnung neben der natürlichen Ent- 
wicklung der Dampfkraft, welche die Vorteile des ein- 
heitlichen organischen Zusammenbaues der Lokomobilen 
immer mehr zur Geltung bringt. 


Zur Exploitierung der elektrischen Drehstrom-Vollbahn- 
Patente der Firma Ganz & Comp. in Amerika hat sich dort 
eine Aktiengesellschaft, die „Railway Electric Power Com- 
pany“ gebildet, deren eingezahltes Kapital vorläufig 1!/, 
Millionen Dollar beträgt. Diese Aktiengesellschaft hat die 
Patente und Konstruktionen der Firma Ganz & Comp. für 
die Vereinigten Staaten und Mexiko angekauft, um dort 
elektrische Drehstrombahnen nach diesen Konstruktionen zu 
bauen und bestehende Bahnen umzuwandeln. Bekanntlich 
hat die Firma Ganz & Comp. die erste Vollbahn am 
Kontinent, die Valtellinabahn am Comosee mit 106 km Länge 
für elektrischen Betrieb nach dem Drehstrom-System umge- 
wandelt, welche Bahn seit etwa 21/, Jahren ausschliefslich 
mit elektrischem Betriebe arbeitet. Die Chef-Elektriker der 
neuen amerikanischen Gesellschaft sind die Herren Stillwell 
und Watermann. Herr Stillwell ist einer der hervor- 
ragendsten Elektrotechniker in Amerika, welcher bei dem 
Baue der Niagarawerke und bei Bau und Betrieb der elek- 
trischen Hoch- und Untergrundbahn in New York als leitender 
Elektroingenieur in hervorragendster Weise gewirkt hat. 
(Zeitschr. d. Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines.) 


Berichtigung. In No. 675 der Annalen im Eingang des 
Aufsatzes „Schnellfahrversuche mit Dampflokomo- 
tiven“ mufs es heifsen „Betriebsordnung für die Haupt- 
eisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892“ und in der Zu- 
sammenstellung 1 sind Lokomotive IV und V nicht 2/4 sondern 
2/5 gekuppelt. Di. 

Berichtigung zu dem in No. 676 d. Zeitschr. enthaltenen 
Aufsatz „Triebwagen oder Lokomotive?“ In der 
letzten Spalte der Tabelle auf S. 74 müssen die angegebenen 
Zahlen sämtlich durch hundert geteilt werden. Es mufs also 
heifsen: 1,40; 0,81; 2,00; 0,80; 1,30; 0,78 und 0,43. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Postbaurat der Postbauinspektor Baurat 
Eiselen in Minden (Westf.). 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Ernannt: zum Militár-Bauinspektor unter Ueberweisung 
als techn. Hilfsarbeiter zur Intendantur des X. Armeekorps 
der Reg.-Baumeister Studemund in Stettin. 

Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem 
persönlichen Range der Räte IV. Klasse den Militär-Bau- 
inspektoren Schrader in Mainz Il, Kraft in Düsseldorf und 
Siburg in Kassel I. 

Beliehen: mit einer Feldintendantur- und Bauratsstelle 
in Südwest-Afrika der Militär-Bauinspektor Baurat Meyer 
in Trier. 

Versetzt: der Militär-Bauinspektor Baurat Hahn, techn. 
Hilfsarbeiter bei der Intendantur des X. Armeekorps, in die 
Vorstandsstelle des Militär-Bauamtes Trier und der Militär- 


König in Rastatt. 


Bauinspektor Benetsch in Altona zum 1. Januar 1906 nach 
Berlin unter Ueberweisung als techn. Hilfsarbeiter zur 
Intendantur des Ill. Armeekorps. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Geh. Baurat und vortragenden Rat im 
Minist. der öffentl. Arbeiten der bisherige Reg.- und Baurat 
Bohnstedt von der Regierung in Kassel. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Kommerzienrat dem 
Kommerzienrat Dr. jur. Georg Caro in Berlin, der Charakter 
als Kommerzienrat dem Ingenieur und Fabrikbesitzer Carl 
Flohr in Berlin und dem Fabrikanten Theodor Springmann 
in Hagen i. W. 

ZurBeschäftigungüberwiesen: die Reg.-Baumeister 
des Eisenbahnbaufaches Hesse und Finkelde der Kgl. Eisen- 
bahndirektion in Kassel, Peine und Chaussette der Kgl 
Eisenbahndirektion in Magdeburg bezw. Berlin. 


Versetzt: der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Holland, bisher in Königsberg i. Pr., als Vorstand der Eisen- 
bahnbauabteilung nach Rastenburg und die Reg.-Baumeister 
des Eisenbahnbaufaches Henkel, bisher in Berlin, in den 
Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion Kóln und Fehling, bisher 
in Landeshut i. Schl, in den Bezirk der Kgl. Eisenbahn. 
direktion Berlin. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Ferdinand Münch 
in Mainz (Maschinenbaufach) und Wilibald Oeser in Berlin 
(Eisenbahnbaufach). 

Bayern. 

Versetzt: in ihrer bisherigen Diensteigenschaft die 
Direktionsassessoren Theodor Vogt in Rosenheim zur Eisen- 
bahnbetriebsdirektion Augsburg und Erwin Eberle bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen zur Eisenbahn- 
betriebsdirektion Kempten sowie der Eisenbahnassessor 
Theodor Lauböck in Nürnberg zur Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen. 

Sachsen. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Dienste 
der staatl. Hochbauverwaltung bewilligt: dem Land- 
bauinspektor Kluge bei dem Landbauamte II in Dresden. 


Aus dem sächsischen Staatsdienste ausge- 
schieden: der Reg.-Baumeister Koch bei dem Landbauamte 
Bautzen. 

Baden. 

Versetzt: zum Bahnbauinspektor in Rastatt der Reg.- 
Baumeister Wilhelm Messerschmidt in Eberbach und zum 
Bahnbauinspektor in Eberbach der Reg.-Baumeister Friedrich 


Hessen. 


Aus dem Staatsdienste ausgeschieden: mit der 
Berechtigung, künftighin den Titel Reg.-Baumeister a.D. zu 
führen, der Reg.-Baumeister Hermann Dannenberger in 
Giefsen. | 

Elsafs-Lothringen. 

Verliehen: der Charakter als Kaiserl. Baurat mit dem 

Range als Rat vierter Klasse dem Wasserbauinspektor 


Schemmel in Saargemünd. 


Die Firma G eorg Heckel, Drahtseilfabrik zu St. Johann 


a. d. Saar ist als Familiengesellschaft in eine Gesellschaft 


mit beschränkter Haftung umgewandelt worden. Die Firma 
hat ihren Sitz in St. Johann a. d. Saar unter der Bezeichnung: 
Georg Heckel, G. m. b. H. Gesellschafter sind die Herren 
Georg Heckel und Fritz Heckel. — Die bisherige Abteilung 
„Fabrik für Streckenförderungen und Förderanlagen“ wird 
als selbstándige Firma unter der Bezeichnung: Gesellschaft 
für Fórderanlagen Ernst Heckel m. b. H. mit dem Sitz in 
St. Johann a. d. Saar fortgeführt. Geschäftsleiter dieser 
neuen Firma ist Herr Ernst Heckel. 


Gestorben: der Kommerzienrat Stabmer in Georg- 
marienhütte. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Der Maschinenbau beginnt allmählig in dasjenige 
Lebensalter einzutreten, von dessen Warte herab wir 
auf eine Geschichte dieses wichtigen Zweiges der Technik 
zurückblicken können. Dasselbe gilt von den Wissen- 
schaften, welche den Maschinenbau aus den unsicheren 
Gleisen der Erfahrung hinübergeführt haben in die 
Bahnen strenger Wissenschaftlichkeit und welche in 
ihrer Eigenart zum grofsen Teil erst durch den Maschinen- 
bau gezeitigt worden sind. 

Mit dem am 20. August an der Grenze des Patriarchen- 
alters aus dem Leben geschiedenen Geheimen Re- 
gierungsrat Professor Dr. Dr. Jng. Franz Reuleaux 
haben wir einen Mann zu Grabe getragen, der wie 
kaum ein zweiter berufen gewesen ist, die Wissenschaft 
des Maschinenbaues in eigenartiger, zuvor unbekannter 
Weise zu befruchten.  Reuleaux war nicht allein 
Maschinenbauer mit der ganzen Hingabe seines Feuer- 
geistes, er war nicht minder ein Weltweiser, der, auf 
der Zinne der strengen Logik stehend, die junge 
maschinentechnische Wissenschaft ausgestaltete und in 
neue Bahnen lenkte. 

Mit der ihm eigenen einen starken Zug ins Goethische 
aufweisenden Sprache hat er seine Auffassung von der 
wissenschaftlichen Behandlung des Maschinenwesens in 
der Vorrede zum I. Bande seines Meisterwerkes: ,Lehr- 
buch der Kinematik“ (1875) niedergelegt: „Wie es 
gekommen ist, dafs in der bisherigen Behandlung eines 
so wichtigen Gegenstandes, wie des Maschinenwesens, 
so bedeutende Lücken in logischer Beziehung bleiben 
konnten, sei dahingestellt. Es kann die Folge des Ver- 
falls des philosophischen Studiums sein, den wir in den 
letzten Jahrzehnten erlebt haben und soeben wieder 
einem beginnenden Aufleben weichen sehen; umgekehrt 
kann auch in der verhältnismäfsigen Jugendlichkeit der 


polytechnischen Wissenschaften die Ursache gesucht 
werden. Vielleicht, oder wahrscheinlich, wirkten beide 
Ursachen vermöge ihres verhängnisvollen Zusammen- 
treffens gleichzeitig ein. Genug, die bestimmenden Ein- 
flüsse waren ausreichend, um es ganz statthaft und 
behaglich erscheinen zu lassen, wenn in Kreisen der 
praktischen wie theoretischen Maschinenkundigen die 
Philosophie und gleich in einem hin die wissenschaftliche 
Logik gering geschätzt oder auch verspottet wurde. 
Das exakte und eingehende Spezialstudium, verbunden 
mit dem sogenannten gesunden Menschenverstande, 
sollte ausreichend sein. Wie häufig man gerade den 
letzteren mit dem Spotte traf, indem die wissenschaftliche 
Logik doch nichts sein will, als der geordnete gesunde 
Menschenverstand, wurde nicht bemerkt. Das dem aber 
möglichst bald ein Ende gemacht werden sollte, ist 
meine feste Ueberzeugung . . . . Dem ins Mafslose 
anwachsenden Ziffer- und Formelwesen sollte man 
meines Erachtens Zügel anlegen, dagegen auf die Er- 
werbung der selbstständigen Behandlung des Spezial- 
falles aus allgemeinen Gesetzen hinarbeiten.“ 

Diese Worte geben besser als umständliche 
Charakteristiken das Wesen und das Streben Reuleaux’s 
wieder; aus ihnen ergibt sich die Erklärung und die 
innere Berechtigung der Erfolge Reuleaux’s, Erfolge, 
welche sich bis in die spätesten Zeiten hin über sein 
Grab hinaus in der Gleichberechtigung wiederspiegeln 
werden, die durch ihn den jungen maschinentechnischen 
Wissenschaften gegenüber den alten Wissenschaften 
errungen wurde. 

Geboren am 30. September 1829 zu Eschweiler bei 
Aachen, besuchte Reuleaux von 1852—1854 das Poly- 
technikum zu Karlsruhe, wo Redtenbacher auf den 


jungen Maschinenbaubeflissenen aufmerksam wurde. 
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Von entscheidender Einwirkung auf Reuleaux's Geistes- 
leben waren die philosophischen Studien, denen er nach 
dem Abgange von Karlsruhe in Bonn und Berlin oblag. 
Die nun begonnene praktische Tätigkeit erreichte ihr 
Ende schon im Jahre 1856, das ihn als Dozent an dem 
soeben ins Leben gerufenen Polytechnikum zu Zürich 
sah. Hier wirkte Reuleaux bis zum Jahre 1864, um 
sodann einem Rufe als Professor der Gewerbeakademie 
zu Berlin zu folgen. In diesem neuen Kreise konnte 
Reuleaux seine reichen und vielseitigen Gaben voll 
und ganz zur Geltung bringen. Von 1868 bis 1879 
war er Direktor der Gewerbcaladeriie und im Jahre 
1890/91 Rektor der Kóniglichen technischen Hochschule 
zu Charlottenburg, aus deren Lehrkórper er im Jahre 
1896 ausschied. Neben seiner umfangreichen Lehr- 
tátigkeit bekleidete er dann noch das Amt eines Mit- 
gliedes des Patentamts, der "Technischen Deputation 
für Gewerbe und des Technischen Ober-Prüfungsamts. 
Auf den Weltausstellungen zu Philadelphia (1876), 
Sidney (1879) und Melbourne (1881) bckleidete Reuleaux 
das Amt eines Vertreters des Deutschen Reiches. Seine 
in Philadelphia gemachten Erfahrungen legte er in den 
»Briefen aus Philadelphia^ nieder. Diese Briefe aus 
Philadelphia brachten den an die deutsche Industrie 
gerichtetenWarnungsruf Reuleaux's „Billig und schlecht“ 
in aller Mund. So geteilt damals die Beurteilung dieser 
von lauterstem Patriotismus diktierten Worte war, so 
einstimmig geht die jetzige Auffassung der wahren 
Freunde unserer heimischen Industrie dahin, dafs sie, 
zu rechter Zeit ausgesprochen, die segensreichsten 
Folgen gehabt haben. 
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Den Lesern unserer Zeitschrift die literarischen 
Werke Reuleaux's aufzuführen, erscheint überflüssig; 
welcher deutsche Maschinen-Ingenieur kennt nicht den 
„Konstrukteur“ und die „Kinematik“ und zahlreiche in 
den technischen Zeitschriften erschienene Artikel! 
Neben diesen für den Fachmann bestimmten Büchern 
hat Reuleaux noch mehrere Werke  verfafst, in 
denen er sein weitgehendes allgemeines Wissen be- 
zeugte und die für jeden Gebildeten die Quelle reichen 
Genusses bilden; es sind dies: „Quer durch Indien", 
„Kultur und Technik“, „Aus Kunst und Welt“. 

Der Verstorbene ist stets ein warmer Freund 
unserer Zeitschrift gewesen. Die Aufgabe, welche wir 
uns von Anbeginn unserer „Annalen“ gestellt hatten: 
Die ideelle und materielle Hebung des Standes der 
Maschinen-Ingenieure und die Herbeiführung der Gleich- 
stellung derselben mit den Vertretern der alten Wissen- 
schaften, war die gleiche wie die, welche Reuleaux sich 
gesetzt hatte. So ergab es sich ganz von selbst, dafs 
er unserer Zeitschrift und der von ihr vertretenen 
Richtung stets seine Sympathie betätigt und uns wieder- 
holt mit Beitrágen von bleibendem Wert bedacht hat. 

Der nunmehr Vollendete verfügte über eine glàn- 
zende Lehr- und Redegabe. Auch nach Beendigung 
seiner Lehrtätigkeit fand er eine besondere Befriedi- 
gung darin, aus der reichen Fülle seiner Erfahrungen 
weiteren Kreisen Mitteilungen zu machen. Besonders 
der Verein für Eisenbahnkunde war es, wo Reuleaux 
bis kurz vor seinem unerwartet schnellen Ableben 
wiederholt überaus fesselnde Vorträge hielt. 


Möge ihm die Erde leicht sein! 


Neuere Spezialwerkzeugmaschinen für Lokomotivwerkstätten. 


Von Dipl.-Ing. Hch. Rupprecht-Charlottenburg. 
(Mit 10 Abbildungen.) 


Die Entwickelung unseres Verkehrswesens stellt 
an die Lokomotiv- und Eisenbahnwerkstátten hohe An- 
forderungen hinsichtlich der Genauigkeit und Schnellig- 
keit der Ausführungen. Eine wesentliche Aufgabe der 
Betriebsleitung dieser Werkstätten ist daher die Schaffung 
rationeller Arbeitsmethoden durch Anwendung geeigneter 
Werkzeuge und Werkzeugmaschinen. Infolge der 
Spezialisierung des Gebictes, bei dem eine ganze Reihe 
typischer Arbeitsstücke in grölseren Massen stets die- 
selbe Bearbeitung erfordern, wie z. B. Lokomotivrahmen, 
Kurbelwellen, Zylinder usw., lohnt sich die wenn auch 
in der Anschaffung etwas kostspieligere Aufstellung 
von Spezialwerkzeugmaschinen, die vermöge ihrer nur 
auf die jeweiligen Spezialstücke zugeschnittenen Aus- 
führung ein weitgehend automatisches Arbeiten, gröfste 
Genauigkeit der verschiedenen Stücke sowohl an jedem 
einzelnen als auch im Vergleich mit einander und 
rascheste Bearbeitung ermöglichen. Diese Faktoren 
führen bei Verwendung des jeweils zweckmäfsigsten 
Materiales zu einem unbedingt rationcllen Betrieb. 

Bekanntlich waren die Amerikaner bahnbrechend auf 
dem Gebiete des Werkzeugmaschinenbaues, und wenn 
auch heute unsere deutsche Werkzeugmaschinen- 
Industrie in Werkzeugmaschinen für allgemeine Zwecke 
ihnen den Rang ablaufen kann, so ist doch gerade 
auf dem Gebiete der Spezialmaschinen in Amerika 
eine grofse Anzahl sinnreicher Konstruktionen an- 
zutreffen, die in Deutschland verhältnismäfsig noch 
wenig bekannt sind und vielen Betrieben ein weitaus 
rationelleres Arbeiten ermöglichen werden. Wir wollen 
daher einige neuere Spezialmaschinen, die insbesondere 
der Bearbeitung von Lokomotivteilen dienen, kurz er- 
läutern. | 

Abbildung 1 zeigt cine dreispindlige Horizontal- 
Bohrmaschine zum gleichzeitigen Ausbohren der Com- 
poundzylinder und des Schiebergehäuses, insbesondere 
fürdie amerikanischeVauclain-Compound-Lokomotivtype, 
ausgeführt von Wm. Sellers & Co., Inc. in Philadelphia. 
Die mit Nuten zum Aufspannen des Arbeitsstückes 
versehene Tischplatte ist mit dem die Lager und Gleit- 


flächen für die àufseren Bohrstangenenden tragenden 
Bock in einem Stück gegossen und kann auf der Grund- 
platte verschoben werden durch eine auf der hinteren 
Seite liegende Schraubenspindel, um der verschiedenen 
Länge der auszubohrenden Zylinder Rechnung zu tragen. 
Der Schlitten kann so weit nach rechts gefahren werden, 
dafs das Arbeitsstück vollständig von den Bohrstangen 
entfernt ist und senkrecht oder zur Seite vom Tisch 
abgehoben werden kann. Dadurch kann aber auch die 
rechte Unterstützung der Bohrstange bis an das rechte 
Zylinderende herangerückt werden, sodafs also das 
Freiliegen der Bohrstangen auf das àufserste erforder- 
liche Mafs beschränkt ist und Durchbiegung und Er- 
schütterung in jedem Fall vermieden wird. Die zwei 
unteren Bohrstangen kónnen durch die vorn am rechten 
und linken Bock sichtbaren Handgriffe in verschiedene 
Entfernungen von einander entsprechend der Längs- 
achsenentíernung der Verbundzylinder gebracht werden, 
während die obere Bohrstange aufser dieser seitlichen 
Verstellbarkeit auch noch eine Verstellvorrichtung für 
die Höhenlage besitzt, sodafs die verschiedensten 
Zylinderdimensionen auf der Maschine bearbeitet werden 
können. Die Messerköpfe gleiten längs der Bohr- 
stangen, welche entsprechend den zu bearbeitenden 
Zylindern dimensioniert sind. Sämtliche Bohrstangen 
sind durch Flanschen mit den im Spindelstock gelagerten 
Antriebsspindeln verbunden. Von hier aus wird die 
Drehbewegung und der Vorschub für jede Bohrstange 
unabhängig von den anderen eingeleitet unter Ver- 
mittelung von gezahnten Kuppelungen. Die am linken 
Ende der Abbildung sichtbaren Hebel dienen zum Ein- 
und Ausrücken des Vorschubes. Um nach erfolgter Aus- 
bohrung die Zylinder an den Enden versenken zu können, 
ist aufserdem ein entsprechender Vorschub für den 
Rückgang angeordnet. Die Spindelräder nebst Spindel- 
stock der oberen Bohrstange sind, um der Verschiebung 
derselben Rechnung zu tragen, vertikal verstellbar auf 
einem Schlitten montiert und werden durch eine ver- 
tikale Welle mit konischen Rädern angetrieben. Der 
Tisch hat 1,52 m Länge bei 1,24 m Breite; die Ent- 
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fernung zwischen Tischfläche und Achse der unteren 
Bohrstangen betrágt 535 mm. 
Zum Bearbeiten der Rahmenplatten dient die in 
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Aufspannen der Arbeitsstücke hat, bewegen sich in einer 
beiderseitigen Führung vier Bócke in horizontaler Rich- 
tung hin und her. Der Antrieb erfolgt durch eine 


Abb. 1. 


Horizontal-Bohrmaschine für Lokomotiv-Compoundzylinder. 


Abb. 2. 


——— 


Lokomotivrahmen-Stofsmaschine, von der Steuerseite aus gesehen. 


Abbildung 2 und 3 in Vorder- und Hinteransicht dar- 
gestellte Lokomotivrahmén-Stofsmaschine von Fairbairn 
Macpherson in Leeds. Auf einer 12,77 m langen Bett- 
platte, die in dem mittleren Längsteil Schlitze zum 


längs der hinteren Bettseite liegende Hauptwelle durch 
konische und Stirnräder mittels der am Bett seitlich 
befestigten Zahnstangen und zwar können sämtliche 
vier Böcke sowohl gleichzeitig als auch jeder einzeln 
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Abb. 3. 
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Lokomotivrahmen-Stofsmaschine, von der Antriebseite aus gesehen. 


Abb. 4. 


Kurbelwellen-Kaltságe. 


unabhängig von den anderen betätigt werden. Die | sichtbar ist. Die Böcke tragen oben einen Querschlitten, 


Hauptwelle wird mittels einer vierstufigen Antrieb- auf dem sich je ein einen Stöfsel tragender Support 
scheibe vom Deckenvorgelege aus durch einen 20 PS- bewegt. Der Stófsel ist 1,37 m lang und macht einen 
Elektromotor angetrieben, dessen Anordnung in Abb.3. | vertikalen Hub von 435 mm. Die Vertikalbewegung 
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erfolgt durch einen geschlitzten Hebel, der zur Aus- | in Openshow n. Manchester gebauten pneumatischen 


balancierung ein Gegengewicht trägt. Dieser wird von 
der oberhalb des Querschlittens gelagerten Welle an- 
getrieben, die ihrerseits unter Vermittelung von Stirn- 
rädern bei den drei vorderen Böcken durch Riemen 
von der unteren Hauptwelle aus in Bewegung gesetzt 
wird, während die Bewegungsübertragung am 
hinteren Bock durch eine vertikale Welle mit 
konischen Rädern erfolgt. Letzterer hat näm- 
lich keinen maschinellen Quervorschub des 
Stöfselsupportes, sondern nur solchen durch 
Handrad und Schraube. Bei den drei vorderen 
Böcken dagegen wird von der Hauptwelle 
durch Riemen und konische Räder die Be- 
wegung auf der hinteren Seite auf eine unter- 
halb des Querschlittens nach vorne durch- 
gehende Welle übertragen und auf ein in 
Abb. 2 sichtbares Gesperre mit Kette und 
Gegengewicht, das die vorn im Querschlitten 
sichtbare Schraubenspindel bewegt und somit 
den maschinellen Vorschub des Stöfselsupports 
längs des Querschlittens bewirkt. Die Ein- und 
Ausschaltungen erfolgen durch Kuppelungen. 
Der Werkzeughalter kann durch ein Handrad 
mit Schnecke und Schneckenrad um seine 
eigene Vertikalachse gedreht werden. Aufser- 
dem ist durch entsprechende Anordnung von 
Fest- und Losscheiben in Verbindung mit 
Rädergetrieben eine rasche Hin- und Her- 
bewegung der Böcke längs des Bettes bei 
Leergang vorgesehen. Der Stöfsel kann aulser- 
dem gedreht und durch Schraube und Handrad 
gehoben und gesenkt werden; seine Schnitt- 
geschwindigkeiten sind 4,56 m bezw. 5,78 m 
pro Minute. Die Bócke haben zwischen den 
Ständern eine Breite von 1,56 m. - 

Eine interessante Maschine zum Aus- 
schneiden der aus dem Vollen geschmiedeten 
Kurbeln von Lokomotivkurbelwellen ist die in 
Abbildung 4 dargestellte Kaltsäge der Newton 
Machine Tool Works in Philadelphia. Das Bett 
besteht aus dem die Schlittenführung für die 
Sägeblattwelle tragenden Teil und dem senk- 
recht dazu liegenden, die Schlittenführung für 
den Aufspanntisch tragenden Teil. Die Säge- 
blattwelle trägt zwei Sägeblätter, deren Ent- 
fernung entsprechend der Kurbelbreite einge- 
stellt werden kann und ist auf einem Schlitten 
angeordnet, der durch eine im Bett liegende 
Schraubenspindel auf demselben hin und her 
bewegt werden kann und somit den selbst- 
tätigen Vorschub der Sägeblätter gegen das 
Arbeitsstück bewirkt. Die Schraubenspindel 
wird dabei von der in der Abbildung sicht- 
baren Riemscheibe angetrieben, kann aber 
auch durch das Handrad von Hand betätigt 
werden. Die Kurbelwelle wird auf den vor- 
deren Aufspanntischen in Vförmigen Blöcken 
aufgespannt, und zwar sind die Aufspanntische 
durch eine maschinell oder von Hand be- 
tätigte Schraubenspindel auf dem Bett ver- 
schiebbar, sodafs nach Fertigstellen der ersten 
Kurbel die zweite Kurbel ohne Umspannen 
der Welle in die richtige Schnittlage vor die 
Sägeblätter gebracht werden kann. Der Ent- 
fernung der Kurbeln entsprechend kónnen die 
Schlitten vorher genau eingestellt werden und 
durch Gleitráder gekuppelt werden, sodafs bei 
Beendigung des ersten Schnittes die zweite 
Kurbel vollständig automatisch vor die Säge- 
blátter gebracht wird. Da es vorkommen kann, 
dafs beim Aufschneiden die beiden Kurbel. 
backen federn und die Sägeblätter festklemmen, 
ist eine besondere Vorrichtung angebracht mit einer 
Winde zum Auseinanderspreizen der Backen. Die 
Maschine wird für 915 mm und 1065 mm Sägeblatt- 
durchmesser gebaut entsprechend maximalen Schnitt- 
tiefen von 295 mm und 355 mm. 

Eine Maschine zum Abtreiben von Bandagen zeigt 
Abbildung 5 und 6, und zwar einen von D. & S. Massey 


Pneumatischer Transmissionshammer. 


Transmissionshammer. Die Räder werden auf einem 
rotierenden Tisch so aufgespannt, dafs der Bär stets die 
Bandage trifft. Der Tisch wird, wie in Abb. 6 ersichtlich, 
durch besondere Fest- und Losscheibe in fortwährende 
Rotation versetzt, sodaís sich die Bandage ununter- 


Abb. 5. 


Pneumatischer Transmissionshammer zum Bandagen-Abtreiben. 


Abb. 6. 


Ansicht des Antriebs 
und rotierenden Tisches. 


brochen unter dem Hammer fortbewegt. Sehr inter- 
essant ist die Konstruktion dieses neuen unter D. R. P. 
No. 141886 geschützten Hammers, der auch für jegliche 
Schmiedearbeiten vorzügliche Resultate liefert und die 
Vorteile der Dampf- und pneumatischen Hämmer in 
sich vereinigt. Die áufsere Form desselben ähnelt sehr 
dem Dampfhammer, nur dafs an Stelle der Ventil- 
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kammer ein zweiter Zylinder mit einem doppelt wir- 
kenden Plungerkolben darin vorhanden ist, der mittels 
Pleuelstange und Kurbelscheibe, die am Rücken des 
Stánders gelagert ist, betátigt wird. Die Schnitte durch 
die Zylinder, Abbildung 7, 8 und 9, zeigen die An- 
ordnung der Kanäle und des Steuerschiebers, Ab- 
bildung 10 letzteren selbst. In dem vertikalen Arbeits- 
zylinder bewegt sich ein mit dem Bär starr verbundener 

olben. An ihren oberen Enden sind die Zylinder 
durch einen Kanal Z7 unmittelbar verbunden, während 
sie an ihren unteren Enden durch einen Kanal C unter 
Vermittelung des Steuerschiebers verbunden werden 
können, wie Abb. 9 zeigt. Der Kanal A dient zur 
Herstellung einer Verbindung zwischen dem oberen 


Abb. 8. 


Querschnitt durch die 
Zylinder und Schieber- 
gehäuse. 


Schnitt X.—X nach Abb. $. 


Schnitt Y —Y nach Abb. 8. 


und dem unteren Ende des Pumpenzylinders; 4 und C 
liegen nebeneinander, wie Abb. 8 zeigt, sodals also der 
eine Kanal auf der vorderen, der andere auf der hinteren 
Seite der Schieberkammer einmündet. Demgemäfs ist 
auch der in letzterer sich bewegende als Drehschieber 
ausgebildete Steuerschieber geteilt, sodafs die eine Hälfte 
den Kanal C, die andcre Hälfte den Kanal A steuert, 
ohne dafs jedoch beide zusammen Verbindung be- 
kommen. Das Verstellen des Steuerschiebers erfolgt 
durch den an der Seite des Hammerstánders befind- 
lichen Handhebel in vier verschiedene Lagen. Der 
hóchsten Stellung des Hebels entspricht die in Abb. 7 
dargestellte Lage des Steuerschiebers. Dabei ist die 
Verbindung 4 zwischen oberem und unterem Ende des 
Pumpenzylinders vollständig geöffnet, sodafs bei der 
Bewegung des Pumpenkolbens eine ungehinderte Luft- 
zirkulation erfolgt und keinerlei Arbeit vom Hammer 
geleistet wird. Bewegt man vorgenannten Hebel nach 
unten, so wird durch den Schieber die untere Oeffnung 
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von A allmählich verengt und die Luftzirkulation ent. 
sprechend gehemmt. Es tritt dann beim Auf- bezw. 
Niedergang des Pumpenkolbens eine gewisse Kom- 
Has der Luft ein, die durch 3 über den Arbeits- 
olben bezw. durch C unter denselben tritt und ein 
dem Grad der Kompression entsprechendes rasches, 
kräftiges Heben und Senken des Arbeitskolbens und 
damit des Bärs bewirkt, wobei die Kraft um so stärker 
wird, je mehr man durch Herunterdrücken des Hand. 
hebels den Kanal 4 verengt. In einer Position III des 
Handhebels hat schliefslich der Steuerschieber den 
Kanal 4 gänzlich geschlossen, sodafs nun sämtliche 
Luft durch 3 bezw. C treten mufs und der Hammer 
mit voller Kraft arbeitet. Wird dann der Handhebel 
weiter bis in seine tiefste Lage bewegt, so wird da- 
durch der Steuerschieber derart verstellt, dafs beim 
Niedergang des Pumpenkolbens die Luft durch Kanal 4 
nach oben zirkuliert, beim Aufgang des Pumpenkolbens 
jedoch durch B über den Kolben im Arbeitszylinder 
tritt. Es bedcutet also die unterste Stellung ein Fest- 
pressen des Bärs auf den Ambos. Dem entgegen wird 
durch die Schaltung des Handhebels in seine höchste 
Lage der Steuerschieber so gestellt, dafs beim Auf. 
gang des Pumpenkolbens die Luft durch A frei nach 
dem unteren Ende des Pumpenzylinders zirkuliert, 
beim Niedergang jedoch durch C unter den Arbeits. 
kolben tritt und somit den Bär in höchster Lage 
lesthàlt. 


Bezüglich der Ausführung des Steuerschiebers sind 
noch zwei Punkte zu erwähnen. Bei grófseren Hämmern 
mufs vermieden werden, dafs sich der Steuerschieber, 


Abb. 10. 


Ansicht des Steuerschiebers. 


besonders wenn der Druck làngere Zeit darauf lastet 
und etwa das Oel zwischen den Gleitfláchen ziemlich 
herausgeprefst hat, festsetzt. Dieses zu vermeiden, 
wird beim Oeffnen zuerst ein kleiner Durchgangskanal 
geóffnet, wodurch der Schieber entlastet wird. Ferner 
ist der Schieber so konstruiert, dafs er den Kanal 4 
gegen die vom unteren Ende des Pumpenzylinders nach 
oben zirkulierende Luft eher abschliefst als gegen die 
von oben nach unten zirkulierende Luft. Hierdurch 
wird der Hub des Hammers verlängert, indem der 
unter dem Arbeitskolben wirkende Druck diesen hoch- 
treibt und derselbe dann durch sein Eigengewicht bezw. 
einen nur geringen Druck nach unten geht, was ins- 
besondere für leichte Schläge und zur bequemen Hand- 
habung des Schmiedestücks durch den Arbeiter zweck- 
mäfsig ist. — Die Gröfsenabmessungen und der Kraft- 
aus dieser Hämmer sind in folgender Tabelle ent- 
alten: 


Gewicht der fallenden Teile in kg 135/225 315 455 


Hublänge in mm. 


cxi re ee 


432 ,532'610 685 


Geschwindigkeit p. Min. . 


140120 115| 110 
Kraftbedarf in PS. 10 16 ! 20 30 
| i 
Der Antrieb der Hämmer kann sowohl von der 
Transmission aus als auch durch einen Elektromotor 
erfolgen. 
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Der deutsche Stahlwerks-Verband und seine Bedeutung für unser 
Wirtschaftsleben. 


Von Hütteningenieur Oscar Simmersbach, Hüttendirektor a. D. in Düsseldorf. 
(Mit 3 Abbildungen.) 


Als in der ersten Hälfte der 90er Jahre die Lage 
der deutschen Stahlwerke immer schwieriger und trost- 
loser wurde und die Halbzeugselbstkosten nur noch 
selten bei Lieferungen gedeckt wurden, lag für die 
Hütten der Gedanke nahe, die Weiterverarbeitung ihres 
Halbzeugs mehr und mehr selbst in die Hand zu 
nehmen und ihre Walzwerksproduktion zu steigern. 
Wesentlich fördernd wirkten hierbei die technischen 
Fortschritte mit, welche es ermöglichten, die Qualität 
der Flufseisenfertigfabrikate so zu heben, dafs sie den 
Schweifseisenfertigfabrikaten ebenbürtig wurden. Auf 
diese Weise gelangte man dazu, einerseits die gewal- 
tigen Minettelager in erhóhtem Mafse zur Flufseisen- 
erzeugung nutzbar zu machen und andererseits die 
Produktionskosten der Fertigfabrikate erheblich zu ver- 
ringern. Demgemáfs haben wir im letzten Jahrzehnt 
eine stándige Abnahme der Schweifseisenfabrikation 
und eine stete Zunahme der Flufseisenerzeugung zu 
verzeichnen; es sank beim Schweilseisen die Erzeugung 
von Rohluppen und Rohschienen zum Verkauf von 
1894 bis 1903 um 31 pCt. und die von Fertigfabrikaten 
um 22pCt., während die Flufseisenwerke im selben 
Zeitraum 85 pCt. mehr an Blócken zum Verkauf, 152 pCt. 
mehr an Platinen und Knüppeln, sowie 129 pCt. mehr 
an Fertigfabrikaten produzierten. Im besonderen stellte 
sich das Produktions -Verhältnis der Jahre 1894 und 1903 
bei den einzelnen Sorten der Fertigfabrikate wie folgt: 


Deutschlands*) Erzeugung an Walzwerks- 
Fertigfabrikaten. 


aus Schweifseisen aus Flufseisen 


Unter- | Unter- 
Fertigfabrikate 1903 | schied 1903 schied 
| gegen gegen 
1894 1894 
t pCt. (t | pCt. 
1. Eisenbahnschienen und | | 
Schienenbefestigungsteile 26 989 | + 316 | 1 052 971 | + 85 
2. Eiserne  Bahnschwellen 
u. Schwellenbefestigungs- 
IHE uud uw v ee rs 19 | —91 Tibe Tr 
3. Rollendes Eisenbahn- 
material (Achsen, Räder, | | 
Radreifen) . 2^5 3 972 | — 63 144 029 + 69 
4. Handelseisen (Facon-, | | 
Bau-, Profileisen) . 627097 | — 24 |2542 119 | + 190 
5. Platten und Bleche (aufser 
Weifsblech). : 48881 | — 56 944 667 | + 166 
6. Weifsbleche . . . . — — 45 133 | + 44 
7. Draht E a 24218 | — 58 653 124 | 4- 46 
8. Róhren . $ ux 61496 | + 168 38 083 | + 2871 
9. Kriegsmaterial (Geschütze, 
Geschosse) . . . . . — — 18 592 | + 18 
10. Andere verkäufl. Eisen- | 
und Stahlsorten 31786 |—1 2271 450 | + 175 
Sa. | 824 524 | — 22 |5 937 702 | + 129 


Hiernach haben die Schweifseisenwerke in allen 
Fabrikationszweigen mit Ausnahme von Eisenbahn- 
schienen und Röhren eine Produktionsverringerung 
erfahren im Gegensatz zu den Flufseisenwerken, welche 
überall eine mehr oder minder grofse Vermehrung auf- 
zuweisen haben. Der Schwerpunkt der Schweilseisen- 
industrie liegt in den Provinzen Schlesien, Rheinland 
und Westfalen, welche 1903 zusammen 82 pCt. des ge- 
samten zum Verkauf hergestellten Schweifseisens er- 
zeugten, und zwar entfielen auf Schlesien 29 pCt., Rhein- 
land 27pCt. und auf Westfalen 26 pCt. An Flufseisen 
produzierten die drei genannten Provinzen zusammen 


*j einschlieíslich Luxemburg. 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


16 pCt. der gesamten Verkaufsproduktion; Rheinland 
steht hierbei aber mit 44 pCt. weit an der Spitze, West- 
falen war mit 25 pCt. beteiligt und Schlesien nur mit 
1pCt. Auf Elsafs-Lothringen kam ein grófserer Anteil 
als auf Schlesien, nämlich 11,6 pCt. und auf Luxemburg 
4,4 pCt. Hinsichtlich des für den Verkauf hergestellten 
Halbzeugs erreichte Elsafs-Lothringen aber Westfalen, 
das mehr als dreimal soviel Fertigfabrikate erzeugte. 
Die Menge der Halbzeugproduktion für den Verkauf 
betrug in Elsafs-Lothringen 94 pCt. der Produktion von 
Fertigfabrikaten, in Westfalen 29 pCt., in Rheinland 
39pCt. und in Oberschlesien 41 pCt.; in Luxemburg 
überholte sie sogar die Menge der Fertigfabrikate 
um 74 pCt. Die nachstehende Zusammenstellung führt 
dies des Nähern vor Augen. 


Deutschlands*) Erzeugung an schmiedbarem 
Eisen in 1903. 


l. Schweifseisen. 


Rohluppen u fabrikate 
t t t 
Westpreufsen . - — 1 641 
Brandenburg 328 —— 6 812 
' Schlesien . . 12906 — 241 709 
Hannover & s 3 21 — 4 683 
Westfalen 22 410 — 207 478 
Hessen-Nassau 203 -— 14 694 
Rheinland ee IR - 235 841 
Uebriges Preufsen . — _- 8 686 
Sa. Preufsen 39 100 — 121 544 
Bayern 410 — 36 443 
Sachsen . . — 52 20 505 
Württemberg . -- -- 2 818 
Baden € 3 — = 863 
Oldenburg . . . — — 4 013 
Elsafs-Lothringen 13 648 —— 38 082 
Uebriges Deutschland — - 106 
Sa. Deutschland 53 158 52 824 524 
II. Flufseisen. 
Halb- Fertig- 
Doe ira bukais 
t t t 
Schlesien . 9381 97 690 419017 
Sachsen . . — — 41 998 
Hannover . i 22 1213 21111 
Westfalen . . 84 TI5 388252 1642618 
Rheinland . . .249284 718263 2639673 
Uebriges Preufsen . 584 -— 20 906 
Sa. Preufsen 410046 1%271418 5025322 
Dayern w 4 oao a "94 8364 139409 
Sachsens, xx x53 11 13 837 130 589 
Elsafs-Lothringen . 63583 . 406568 497934 
Uebriges Deutschland 559 410 8 749 
Sa. Deutschland 474631 1700597 5802003 
Luxemburg 15474 220805 135699 
Sa. Zollgebiet 490105 1921402 5937702 


Mit dem Rückgang des Eisenkonsums in Deutsch- 
land, der nach nachstehendem Diagramm (Abb. 1) 
plötzlich aufsergewöhnlich stark erfolgte, indem er 1901 
und 1902 um 72 pCt. fiel, im Gegensatz zu den anderen 
Industriestaaten, von welchen die Vereinigten Staaten 
von Amerika in den genannten zwei Jahren sogar ein 


*) einschl. Luxemburg. 
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Anwachsen des Eisenkonsums um 471 pCt., Belgien um 
53 pCt. und Grofsbritannien um 3 pCt. zeigen, brach sich 
die Erkenntnis Bahn, daís ein Zusammenschlufs der 
Stahlwerke und ein verstándnisvolles, gemeinsames 
Wirken unserer Eisenindustrie um so notwendiger sci, als 
Deutschland mehr als andere Länder dem inter- 
nationalen Wettbewerb ausgesetzt ist. Dieser Zustand 
folgt aus den verhältnismäfsig niedrigen deutschen 
Eisenzólen, wie nachstehender Vergleich veranschau- 
licht, wobei der Einfachheit halber nur die Roheisen- 
und Schienenzólle angegeben sind, weil die übrigen Er- 
zeugnisse annähernd im selben Verhältnis besteuert sind. 


Roheisen- Schienen- 
zoll zoll 

: Mark Mark 
Deutschland . 10,— 25, — 
Oesterreich-Ungarn . 11,70 45,— 
Frankreich . 12, — 48, — 
Italien 8,— 48,-- 
Spanien . 19,20 57,60 
Rufsland 59,50 99,20 
Vereinigte Staaten von Amerika 16,80 32,83 


Abb. 1. 


7 
III TEE 
ee MEE 


40 
469) 4895 3 48960 ABIT 4898 4899 4900 4904 4902 


Eisenkonsum in kg pro Kopf der Bevölkerung. 


4903 


Die vorhandenen Verbände und Syndikate*), welche 
jedes für sich und ohne innern Zusammenhang bestanden 


*) Es gab 1903 deren etwa 40 in der Eisenindustrie: 
I. Hochofenindustrie: 
|. Rheinisch-westfälisches Roheisensyndikat mit 19 Werken. 
2. Verein für den Verkauf von Siegerländer Roheisen, 
16 Werke. 
3. Lothringisch-Luxemburgisches Roheisensyndikat. 
4. Oberschlesisches Roheisensyndikat, 8 Werke. 
ll. Eisengicíserciindustrie: 
l. Deutsches Gufsröhrensyndikat. 
2. Ostdeutsch-Sächsischer Hüttenverein. 
Ill. Flufseisenindustrie: 
l. Halbzeugverband, 19 Werke. 
2. Vereinigung Rheinisch -Westfälischer Schweifseisenwerke, 
20 Mitglieder. 
3. Stahlformgufsverband. 
IV. Walzwerkindustrie: 
Trägerverband, 21 Werke. 
Deutsche Schienengemeinschaft, 24 Werke. 
Deutsche Schwellengemeinschaft, 21 Werke. 
Deutsche Radreifengemeinschatt, 19 Werke. 
Röhrenstreifenvereinigung, 7 Werke. 
Gasrohrsyndikat, 20 Werke. 


SM UE DE 


und welche keinen Einflufs auf den Ausfuhrhandel 
hatten und daher die Erzeugung nicht zu kontrollieren 
vermochten, genügten nicht, um die Produktion dem 
jeweiligen Absatz anzupassen und häufigen Konjunktur- 
schwankungen entsprechend vorzubeugen. Infolge- 
dessen vereinigten sich am 29. Februar 1904 der Halb- 
zeugverband, der Trägerverband und die Schienen- 
und Schwellengemeinschaft, d.h. der gröfste Teil der 
deutschen Stahlwerke zu einer vollkommeneren Organi- 
sation. unter der Firma: Stahlwerks-Verband Aktien. 
gesellschaft mit dem Sitze in Düsseldorf. 
Die Aktiengesellschaft hat zum Gegenstand ihres 
Unternehmens den An- und Verkauf von Eisen- und 
Stahlerzeugnissen aller Art, den Erwerb von Industrie- 
unternehmungen aller Art, den Betrieb von Unter- 
nehmungen aller Art, die auf die Lagerung, den Absatz 
und die Befórderung von Eisen- und Stahlerzeugnissen 
gerichtet sind, sowie die Beteiligung an solchen Unter- 
nehmungen. 

Zur Regelung des Verhältnisses zwischen dem 

Stahlwerksverband und den Stahlwerken, sowie den 

letzteren untereinander trat ein zunächst bis zum 

30. Juni 1907 gültiger Vertrag in Kraft, der als Grund- 

lage umfafst: 

]. die gesamte inländische Erzeugung der Stahl- 

werke an: 

l. Rohstahl, gleichgültig, ob nach dem Thomas. 
Dessemer-, Siemens-, Martin., Tiegel- oder einem 
sonstigen Verfahren hergestellt, und 

2. Puddelluppen. 


ll. den gesamten Bezug der Stahlwerke an: 
l. Rohstahl (Rohstahl und Puddelluppen) 
haupt und 
2. gewalztem Halbzeug und sonstigen Stahlfabrikaten, 
bestimmt zur Herstellung der unter lII. und IV. 
aufgeführten Fabrikate. 

Das gesamte unter diese Abteilung II fallende 
Material wird kurz ,Zukaufs-Rohstahl* genannt, 
im Gegensatz zu der eigenen Produktion der 
Stahlwerksbesitzer in Abteilung I, welche kurz 
mit „Eigen-Rohstahl“ bezeichnet wird. 


III. Die gesamte inländische Erzeugung der Stahl- 
werke an folgenden Walzfabrikaten: 

l. Halbzeug, als vorgewalzte Blócke und Brammen, 
Knüppel und Platinen. 

2. Schweres Eisenbahn-Oberbaumaterial, als Eisen- 
bahnschienen, auch Rillen- und sonstige Schienen 
im Gewichte von 15 kg f. d. lfd. Meter und 
darüber; Eisenbahnschwellen im Gewichte von 
15 kg f. d. lfd. Meter und darüber; Laschen und 
Unterlagsplatten zu vorbezeichneten Schienen und 
Schwellen; Hakenplatten zu  vorbezeichneten 
Schienen und Schwellen. 

3. Leichtes Eisenbahn-Oberbaumaterial, als Schienen 
unter 15 kg f. d. lfd. Meter; Schwellen unter 15 kg 


über- 


1. Siederohrsyndikat, 15 Werke. 

8. Verband deutscher Grobblechwalzwerke, 28 Mitglieder. 
9. Verband deutscher Feinblechwalzwerke, 45 Mitglieder. 
10. Weifsblechverkaufskontor. 

11. Verkaufsbureau vereinigter Emaillewerke, 6 Werke. 
12. Verband deutscher Drahtwalzwerke, 24 Werke. 


13. š " Drahtstiftenfabrikanten, 75 Mitglieder. 
14. E š Drahtseilfabrikanten, 18 Mitglieder. 
15. ii Drahtgeflechtfabrikanten, 6 Mitglieder. 


16. Vercinigle oberschlesische Walzwerke. 
17. Vereinigung Rheinisch - Westf. Bandeisenwalzwerke, 
7 Werke. 
18. Verband von Fabrikanten gebeizter Eisenbleche, 
glieder. 
19. Verband deutscher Stahlflaschenfabrikanten, 6 Mitglieder. 
20. ” Federstahlwerke, 12 Mitglieder. 
V. Kisineisenindüstries 
. Laschenschraubenverband. 
. Vereinigung der Schwellenschraubenfabrikanten. 
. Gleitstuhlgemeinschaft. 
. Verband deutscher Stecknadelfabrikanten. 
Verein deutscher Schraubstockfabrikanten. 
. Pflugschaarfabrikantenvereinigung. 
Gabelkontor. 
. Verein der Sensenfabrikanten. 
usw. 


5 Mit- 
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f. d. lfd. Meter; Laschen und Unterlagsplatten zu 
vorbezeichneten Schienen und Schwellen. 

4. I-, U- und Zores-Eisen von 80 mm Höhe und mehr. 

5. Solche Artikel, welche irgend einen anderen 
Namen führen, aber auf den gleichen Walzen- 
strafsen, wie die vorbezeichneten Artikel her- 
gestellt werden oder hergestellt werden kónnen, 
und ihrer Natur nach zu einem der obigen Fabri- 
kate gehören, gleichgültig, ob es sich um bereits 
bekannte oder erst spáter zur Einführung ge- 
langende Profile oder Sorten handelt. 


IV. Die gesamte inländische Erzeugung der Stahl. 
werksbesitzer an nachbezeichneten Fabrikaten: 

l. Stabeisen (Universal- und Flacheisen, auch Röhren- 
streifen und Weichenplatten; Rund- und Quadrat- 
eisen; sonstiges Stab- und Stabformeisen; Dand- 
eisen sowie Klemmplatteneisen). 

2. Walzdraht in allen Formen, auch gestreckt. 

3. Grobbleche, 5 mm dick und dicker, Feinbleche 
jeder Art, unter 5 mm dick, Riffelbleche, Warzen- 
bleche und Bleche mit sonstigem Walzmuster. 

4, Röhren. 

5. Eisenbahnachsen, Räder und Radreifen, Schmiede- 
stücke, Stahlgufsstücke, Stahlwalzen, alle anderen 
Fabrikate, soweit sie nicht aus einem der unter 
HI und IV aufgeführten Fabrikate, sondern direkt 
aus dem Rohstahl hergestellt werden. 


V. Den gesamten Bezug der Stahlwerksbesitzer 
an den unter lII aufgeführten Fabrikaten, soweit die- 
selben zur Weiterverarbeitung in den eigenen Betrieben 
des Stahlwerksbesitzers bestimmt sind und die daraus 
hergestellten Produkte durch den Verband verkauft 
werden. —. 

Das gesamte unter I und Il bezeichnete Material 
(Eigen-Rohstahl und Zukunfts-Rohstahl) wird eingeteilt 
in Rohstahl A, bestimmt zum Versand in Form von 
Rohblöcken und Puddelluppen, sowie zur Weiterver- 
arbeitung in den eigenen Betrieben des Stahlwerks- 
besitzers auf die unter III aufgeführten Walzfabrikate, 
und in Rohstahl B, bestimmt zur Weiterverarbeitung 
in den eigenen Betrieben des Stahlwerksbesitzers auf 
die unter IV bezeichneten Fabrikate. 


Gemäfs dieser Einteilung werden bezeichnet als 
Produkte A die Rohblöcke und Puddelluppen zum 
Versand, sowie die unter Ill und V aufgeführten Walz- 
fabrikate, und als Produkte B die unter 1V bezeich- 
neten Fabrikate. 

Der Stahlwerksverband ist also nicht wie die früheren 
Verbände einfach Agent der Stahlwerke, sondern er 
kauft den Stahlwerken ihre sámtlichen Produkte A ab 
und übernimmt deren Verkauf. Die Bezahlung ge- 
schieht in der Weise, dafs die Stahlwerke monatlich 
vom Stahlwerksverband Abrechnungspreise erhalten, 
welche ungefähr den Selbstkosten angepaíst sind; am 
Jahresschlufs wird dann der Gewinn vertcilt. Die 
Produkte B kauft der Verband den Stahlwerken z. Zt. 
noch nicht ab, sodafs diese den Verkauf selbst erledigen; 
iedoch sind die Produkte B kontingentiert, d. h. die 
Stahlwerke kónnen nicht mehr produzieren als ihrer 
Beteiligungsziffer entspricht, oder sie müssen für ihre 
Mehrlieferungen denjenigen Werken, die im Rückstand 
waren, eine Abgabe zahlen, — die Gesamtbeteiligungs- 
ziffer der Stahlwerke ist aber festgelegt und darf nicht 
überschritten werden. Da die Beteiligungszifter nicht 
der vollen Produktionsfähigkeit der Werke entspricht, 
sondern dem Bedarf angemessen ist, so tritt bei steigen- 
der Nachfrage eine Erhöhung der Beteiligungsziffer ein; 
auf diese Weise wird allmählich die volle Leistungs- 
fahigkeit der Hütten erreicht werden. 


Der Bau von Neuanlagen und die Fabrikation neuer 
Artikel ist den Stahlwerken nur in einer Fabrikations- 
gruppe gestattet, in der sie bereits Beteiligung besitzen, 
und dann auch nur als Austausch für andere Fabrikate 
in Hohe der Beteiligungsziffer. Ferner dürfen die 
Stahlwerksbesitzer Anlagen, welche einem Nichtmit- 
gliede des Stahlwerksverbandes gehóren und Produkte 
A oder B herstellen, weder kaufen noch unter eigenem 
oder fremdem Namen betreiben. Somit haben die 
Stahlwerke nicht die Möglichkeit, für einen etwaigen 


Ausfall in Produkten A sich durch erhóhte Erzeugung 
von Produkten B Ersatz zu schaffen und dadurch Ueber- 
produktion hervcrzurufen und die Preise zu drücken. 


Wie man sieht, ist der Stahlwerksverband weit 
davon entfernt, einem Trust zu gleichen, da er nur 
den Verkauf der Erzeugnisse und die Hóhe der Pro- 
duktionsziffern der Stahlwerke in der Hand hat, während 
der Trust zugleich auch noch in sämtlichen Hütten 
über die technische Herstellung der Fabrikate verfügt; 
dabei ist der Trust nur von wenigen Köpfen abhängig, 
wogegen der Stahlwerksverband unter Wahrung der 
Selbständigkeit der einzelnen Stahlwerke alle die 
Arbeitskräfte und Intelligenzen, welche die Werke 
hochgebracht haben, weiter beibehält und für seine 
Zwecke dienstbar macht. 


Wenn trotz dieser charakteristischen Unterschiede 
Theoretiker den Stahlwerksverband auf die gleiche 
Stufe mit einem Trust stellen und sogar schon die 
„gemischten“ Stahl-Werke (mit eigener Kohle, eigenem 
Erz und Roheisen) als Trust anschen, weil die „Trusts 
doch wesentlich darauf hinauslaufen, dafs man in den 
verschiedenen Stadien der Verarbeitung alles in eine 
einzige grofse Hand zu leiten sucht^ — dann kommt 
man konsequenter Weise doch zu sehr sonderbaren 
Trustgebilden! Dann darf überhaupt eine Rohmaterial- 
erzeugung nicht mit der Weiterverarbeitung kombiniert 
werden! Augenscheinlich sind daher derartige rein 
theoretische Erörterungen nur cum grano salis auf- 
zufassen. 

Das erwähnte Prinzip, die Selbständigkeit der im 
Stahlwerksverbande syndizierten Stahlwerke zu wahren, 
kommt darin zum Ausdruck, dafs die „Generalversamm- 
lung“ der Stahlwerksbesitzer in letzter Instanz über 
die Geschäftspolitik des Verbandes zu entscheiden hat. 
Sie ernennt auch das zweite Organ des Verbandes, 
den „Beirat“, der die Ausführung der einzelnen Ver- 
tragsbestimmungen zu treflen und die Details für dic 
Verkaufsbedingungen und  Gescháftsanwcisungen zu 
geben hat. 


Die Geschäftsleitung des Stahlwerksverbandes liegt 
in den Händen des dritten Verbandsorganes, des „Vor- 
standes“, der z. Zt. aus fünf gleichberechtigten Mit- 
gliedern besteht, von denen zwei die Zentralverwaltung 
leiten, während die übrigen drei den Verkauf der 
syndizierten Erzeugnisse in den drei Abteilungen 
„Halbzeug“, „Eisenbahnmaterial“ und „Formeisen“ be- 
sorgen. 

Die Schwierigkeiten bei der Gründung des Stahl- 
werksverbandes waren ungemein grofs. Galt es doch 
nicht nur, gleichartige Ihomaswerke mit überein- 
stimmenden wirtschaftlichen und Produktionsverhält- 
nissen zu gemeinsamem Handeln zusammenzubringen, 
sondern es durften auch andere Stahlwerke von wirt- 
schaftlicher Bedeutung nicht fehlen, und gerade bei 
diesen kamen die verschiedenartigen Produktionsver- 
hältnisse und Leistungen sowie die Absatzgebiete be- 
denklich in Frage, sodaís erst eingehende Sonder- 
abkommen nótig wurden, bei denen die Werke manches 
Opfer bringen, über manche Unbcquemlichkeit und Ein- 
schränkung ihrer Bewegungsfähigkeit hinwegsehen 
mufsten. Nur dieser selbstlosen Ueberlegung der 
Stahlwerksbesitzer und der zähen Arbeit der Gründer, 
insbesondere des unermüdlichen, weitblickenden Führers, 
des Geh. Kommerzienrats A. Kirdorf, ist es zuzuschreiben, 
dafs das so notwendige Werk zu Stande kam. 


Die Bedeutung des Stahlwerksverbandes für unsere 
Eisenindustrie geht aus der nachstehenden Zusammen- 
stellung hervor, welche die von den einzelnen Werken 
geförderten Rohmaterialien, die hergestellten Halb- und 
Fertigfabrikate, sowie die Beteiligungsziffern ersehen 
làáfst. Berücksichtigt man, dafs die Beteiligungsziffer 
des Verbandes fast 90 pCt. der Gesamtrohstahlproduktion 
des deutschen Zollgebietes ausmacht, und dafs Deutsch- 
land (einschl. Luxemburg) gemäfs der folgenden Statistik 
den zweiten Platz hinsichtlich der Weltstahlproduktion 
innehat, so wird man verstehen, dafs die Eisenindustrie 
von der Gründung und Tätigkeit des Stahlwerks- 
verbandes eine wesentliche Besserung und Hebung des 
gesamten Wirtschaftslebens erhoffte. 
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Stahlproduktion der wichtigsten Länder in 1904. 


Converterprozels 


Siemens-Martinprozefs Gesamt- 


Land Bessemer| Thomas | ` Sa. sauer | basisch | Sa. |produktion 

t | | t t | t | — t t 
l. Vereinigte Staaten von Amerika — .1 7 982 886 | — .1982886| 814 120 | 5 188 069 | 6 002 189 | 13 985 075 
2. Deutschland einschl. Luxemburg . 423 142 | 5525 429 | 5949 171 130 546 | 2 697 160 | 2 828 306 | 8777471 
3. Grofsbritannien A >. . . .| 1147292| 662746 | 1 816 038 | 2624 615 | 612 651 | 3291212| 5113310 
4 Frankreich, = o ook ox 5 v] meh (o ah IT| wb n. b. | 745556 | 2080364 


Zunächst gestaltete sich die Lage der Mitglieder 
des Stahlwerksverbandes günstiger. Der regellose 
Kampf und uneingeschränkte Wettbewerb unter den 
Stahlwerken hórte nunmehr im Auslande auf; wie die 
Erzeugung, so wurde auch der Absatz in feste Bahnen 
gelenkt und geregelt. Mit der so gewonnenen genaueren 
Orientierung über die Marktlage verband sich eine Preis- 
besserung, welche durch internationale Abmachungen, 
die der Stahlwerksverband mit anderen grofsen Ländern 
über die Absatzverhältnisse getroffen hat, nicht wenig 
gefestigt wurde. Der Verband löste hierbei die Aut- 
gabe, den Werken Aufträge in solchem Mafse zuzu- 
wenden, dafs sie ihre Anlagen möglichst gleichmäfsig 
und möglichst rationell auszunutzen vermögen. Zugleich 
fallen die kostspieligen Einrichtungen fort, welcher die 
einzelnen Werke zur Förderung des Exportes und zur 
Fühlungnahme mit den ausländischen Abnehmern früher 
jeweilig bedurften, sodafs an Vertriebskosten erheblich 
gespart wird und nicht minder an Zeitaufwand, indem 
die Sorge für den gesamten Verkauf und die Beschaffung 
der Arbeit den einzelnen Werken abgenommen wird; 
die hierdurch ersparte Zeit können die Werke nutz- 
bringender auf Vervollkommnung der Betriebe und Er- 
höhung der Qualität der Fabrikate verwenden und so 
eine weitere Verbilligung der Herstellungskosten er- 
zielen. Die Gründung des Stahlwerksverbandes stellt 
nach all diesem für die Stahlwerke einen bedeutenden 
wirtschaftlichen Fortschritt dar. 

Im ersten Geschäftsjahr des Stahlwerksverbandes 
(1. März 1904 bis 31. März 1905 — 13 Monate) blieb 
der Gesamtversand des Verbandes nur um etwa Vs pCt. 
hinter der entsprechenden Beteiligungsziffer zurück, und 
zwar verteilte sich der Absatz auf die einzelnen Produkte 
A nach Inland und Ausland wie folgt: 


Absatz des Stahlwerksverbandes im ersten 


Geschäftsjahr. 
a due 
Produkte A re 
gewicht | ins Inland ins Ausland _ 
Halbzeug 1775079 t | 71,86 pCt. 28,14 pCt. 
Eisenbahnmaterial | 1541930 t | 74,44 „ | 25,596 „ 
Formeisen 10178291 7701 u | SD a 


| 
Sa. | 4994334 t | 74,24 pCt. | 25,76 pCt. 


Was den Einflufs der Verbandstätigkeit auf die Ab- 
nehmer anbelangt, so strebt der Stahlwerksverband 
danach: 

„sich den inländischen Markt lebenskräftig und in 
steigendem Mafse aufnahmefähig zu erhalten und 
seine Preise so zu stellen, dafs sie seinen Werken 
zwar eine angemessene Rente abwerfen, dafs aber 
dabei die Abnehmer nicht benachteiligt und 
leistungsunfähig gemacht werden.“ 

In erster Linie diente zur Erreichung dieses Ziels 
die freiwillige Kontingentierung der Produkte B, welche 
den Mitgliedern des Stahlwerksverbandes — und zwar 
im Gegensatz zu den reinen Walzwerken und den 
Martinstahlwerken — Einschränkungen in der Erzeugung 
auferlegte, ohne die sonst die reinen Werke in ihrer 
Existenz bedroht waren. Dies wurde bei den kontra- 
diktorischen Verhandlungen auch von einem Haupt- 
vertreter der reinen Werke anerkannt, indem er erklärte 
„dadurch, dafs Kirdorf den Stahlwerksverband zu Stande 
brachte, die Gruppe A syndizierte und B kontingentierte, 
hat er den reinen Werken die Existenz gesichert.“ 


Wie sehr die gröfsere Festigkeit, welche hierdurch 
in die Arbeitstätigkeit der reinen Werke hineingebracht 
wurde, die Aufnahmefähigkeit und die Leistungsfähigkeit 
des Inlandes hob, zeigen die folgenden Absatzziffern 
für Halbzeug: 


Halbzeug-Absatz. 


| t Fertig- | esame 
Monat gewicht Halbzeug- 
| absatzes 
Halbzeug- | Januar 1904 | 58 319 61 
verband | Februar js 66 776 63 
März | 84 190 11 
April à 15 284 68 
M 1 » 91 653 15 
Juni 95 134 19 
Juli " 80 052 TI 
August " 81 563 12 
September ,„ 93 291 14 
Stahlwerks I Oktober > | 811751 70 
verband |November , 85713 12 
Dezember " 86 038 11 
Januar 1905 18 558 69 
Februar " 13129 61 
März » 108 973 69 
April A 107 591 16 
Mai e 108 000 13 


Von besonderer Wichtigkeit erscheint hierbei die 
Preispolitik des Stahlwerksverbandes, welche dahingeht, 
die Preise bei günstiger Konjunktur nicht plótzlich und 
mafslos, wie manchmal in früheren Zeiten geschah, in 
die Höhe gehen zu lassen und bei ungünstiger Kon- 
junktur dem sinkenden Bedarf nicht sofort nachzugeben 
und die Preise zu erniedrigen. Durch derartige weise 
Geschäftsgrundsätze erhält nicht zum wenigsten die 
weiterverarbeitende Eisenindustrie eine gröfsere Gleich- 
máfsigkeit und Stetigkeit in ihrem Wirtschaftsleben, 
sodafs eine günstige Konjunktur möglichst lange andauert 
und möglichst lange ausgenutzt werden kann, ein 
Moment, das zur Stärkung der Abnehmer wesentlich 
beiträgt und sie den Niedergang der Konjunktur leichter 
ertragen láfst. 

Es verdient in dieser Hinsicht die Erklärung des 
Direktors Hallbauer-Lauchhammer Beachtung, der — 
obwohl er mit seinem Stahlwerk dem Stahlwerksverbande 
aus besonderen Gründen nicht beigetreten ist — es in 
seiner Eisenkonstruktionswerkstätte „als aufserordentlich 
günstig empfindet, dafs seit dem Bestehen des Stahl- 
werksverbandes eine gewisse Stabilität in die Preise 
gekommen ist. Wir sind nicht mehr genötigt, zu 
spekulieren, sondern im Stande zu kalkulieren und auf 
unsere Kalkulationen hin Offerten abzugeben.“ 


Nicht minder scharf wird die Richtigkeit der Preis- 
politik des Stahlwerksverbandes durch Regierungsrat a. D. 
Scheidtweiler-Oberhausen nachgewiesen, der ebenfalls 
bei den kontradiktorischen Verhandlungen in Berlin sich 
wie folgt äufserte: 

,Die Gutehoffnungshütte hat im letzten Vierteljahr 
ihr Material für den Brückenbau von dem Stahlwerks- 
verbande gekauft, statt es selbst zu liefern. Da Sie 
nicht annehmen werden, dafs wir unser Geld wegwerfen, 
so werden Sie aus dieser Tatsache den Schlufs ziehen 
müssen, dafs wir in dem Kauf vom Stahlwerksverband 
einen Vorteil gegen das Selbstherstellen erblicken. 
Wenn wir das Recht hätten, unser Auslandsmaterial 
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allein vom Stahlwerksverbande zu kaufen, ein Recht, 
was wir nicht haben, dann würden wir überhaupt kein 
Stück selbst liefern, sondern alles vom Stahlwerks- 
verband kaufen, weil es im Endergebnis billiger ist, als 
unsere Selbstkosten.^ Daraus ergibt sich, daís die 
Konstruktionswerkstátten, die ihr Material vom Stahl- 
werksverband kaufen, für die Auslandsauftráge durchaus 
konkurrenzfáhig sind gegen die Konstruktionswerk- 
stätten, die ein eigenes Walzwerk haben. Dafs die ihr 
Material kaufenden Konstruktionswerkstätten aber auch 
im Inlande die Werkstätten mit eigenem Material aus 
dem Felde schlagen können, beweist der Umstand, dafs 
eine grolse Brücke in der unmittelbaren Nähe von Gute- 
hofinungshütte über den Rhein bei Ruhrort nicht der 
Gutehoffnungshütte zugeschlagen worden ist, weil sie 
teurer war, sondern der Brückenbauanstalt von Gustavs- 
burg, obwohl diese 200 km entfernt liegt und ihr Material 
kaufen mufs, während die Gutehoffnungshütte keine 
Frachten zu zahlen hat und ihr Material selbst erzeugen 
kann. 

Vergleicht man auf nebenstehendem Diagramm 
(Abb. 2) die Preiskurven, so fällt sofort die Stetigkeit 
der llalbzeugpreise in den letzten 2 Jahren auf, 
welche wohltuend absticht von der Zeit des freien 
Wettbewerbs. Die durchschnittliche Spannung zwischen 
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Rohblócken und Flufsstabeisen, die in der ersten Hälfte 
des verflossenen Jahrzehnts sich auf 49,75 Mk. stellte, 
sank in der zweiten Hälfte um 40 pCt. auf 29,54 Mk. 
und erreicht damit wieder ein im Vergleich zu den 
Herstellungskosten normales Verhältnis. Die mittlere 
Spannung zwischen Rohblócken und Trägern zeigte 
hingegen nicht nur keine Abnahme, sondern stieg von 
21,25 Mk. in den ersten fünf Jahren auf 26,60 Mk. d. h. 
um 26 pCt. in den Jahren 1900—1905. Aus dieser 
Erscheinung suchten einige reine Walzwerke eine 
künstliche Niederhaltung der Stabeisenpreise zu folgern, 
um die reinen Stabeisenwerke auszuschalten. Abgesehen 
davon, dafs bei den kontradiktorischen Verhandlungen 
der Vertreter der Stumm’schen Werke erklärte, dafs er 
nach seinen Büchern an Trägern trotz der Steigerung 
weniger verdient habe, als an Stabeisen, sind die 
gemischten Werke doch auch in der Lage, Stabeisen 
5—10 Mk. billiger zu verkaufen, als die reinen Werke, 
da ihr Verdienst an Stabeisen schon allein hinsichtlich 
des Walzlohnes für die Umwandlung der Blöcke in 
Stäbe um so viel höher ist. Völlig absurd erscheint 
auch die Annahme, dafs die Mitglieder des Stahlwerks- 
verbandes, welche etwa 1500000 t oder °/ı der Gesamt- 
stabeisenproduktion erzeugen, so ohne Weiteres nur 
zur Beeinträchtigung der reinen Werke Millionen von 
Mark opfern werden, wo sie doch ein Interesse an der 
Erhaltung der reinen Werke haben, um ihnen bei guter 
Konjunktur ihr Halbzeug zu günstigen Preisen verkaufen 
und sie als Ventil benutzen zu können. 
glieder des Stahlwerksverbandes sich mit dem Gedanken 
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trügen, die reinen Werke zu vernichten, so hätten sie 
nicht nötig gehabt, ihre Produktion im Stahlwerks- 
verbande festzulegen. 

Die reinen Werke, welche sich heute über den 
Stahlwerksverband beklagen, sind zumeist solche, die 
es nicht verstanden haben, sich den verbesserten Er- 
zeugungsformen in ihren Betrieben anzupassen, und 
welche die guten Gescháftsjahre nicht benutzt haben, 
ihre Anlagen auszubauen, um sie auf der Hóhe zu halten, 
sondern die ihren Gewinn stets zur Dividendenverteilung 
verwandten. Haben doch einige Werke, die lange vor 
der Hochkonjunktur 1898/1900 keine Dividende kannten, 
im ersten Jahre bis zu 20 pCt. und im zweiten Jahre 
sogar bis zu 40 pCt. ihren Aktionáren verteilt, um seit- 
dem wieder mit Unterbilanz zu arbeiten. Jetzt müssen sie 
natürlich die Folgen dieser „beglückenden“ Dividenden- 
politik tragen und zusehen, wie die Werke, welche 
starke Rücklagen machten und mit weitem Blick es 
durchsetzten, grofse Summen von dem Gewinn der 
guten Jahre zur Verbesserung der Betriebe zu verwenden, 
ihnen nunmehr wirtschaftlich und technisch über sind. 

Vergleicht man die Gestehungskosten eines reinen 
Werkes mit denen eines gemischten Werkes, das eigene 
Kohlen und Erze und eigenes Roheisen besitzt, so hat 
das gemischte Werk zuvórderst mit billigeren Roh- 
materialpreisen zu rechnen; die einheitliche Leitung 
schliefst beim  Bezuge der Rohstoffe unpünktliche 
Lieferungen mit daraus resultierenden Feierschichten 
aus, desgleichen Störungen durch Qualitätsmangel; von 
den Hochöfen kann es ferner die Schlacke zu Steinen 
verarbeiten und die Hochofengase für Licht- und Kraft- 
zwecke verwerten, das Roheisen selbst wird in flüssigem 
Zustande benutzt; allein durch die rationelle Ausnutzung 
und Verwertung der Hochofengase zu unmittelbarer 
Erzeugung motorischer Kraft und durch den Fortfall 
der Löhne für das Zerschlagen und Aufladen der Roh- 
eisenmassen beim Hochofen, sowie durch die Ersparung 
der Umschmelzkosten des festen Roheisens ergibt sich 
ein Gewinn von 7—8 Mk. auf die Tonne Stahl. Hierzu 
kommt der Verdienst aus dem kontinuierlichen Betrieb, 
indem die grofísen Werke direkt aus den Rohblöcken 
walzen unter Ausnutzung der ersten Hitze, während 
die reinen Werke kalt eingesetzte Blöcke verarbeiten 
müssen und dazu Vorrichtungen und Heizmaterial be- 
nötigen; nicht minder sind die Walzenstrafsen viel voll- 
kommener und leistungsfähiger eingerichtet, sodafs das 
doppelte und dreifache auf einer Strafse gewalzt wird 
ohne Vergröfserung des Aufsichtspersonals; dagegen 


. ist infolge des Ersatzes der Handarbeit durch mechanische 


Einrichtungen die Zahl der Arbeiter kaum höher. 
Weiterhin erübrigen sich für die gemischten Werke 
die Ausgaben für die Halbzeugfrachten, welche sich auf 


. 1--2 M. belaufen und endlich sind die Generalien nur 


1/, so hoch als bei den reinen Werken, entsprechend 
einem Unterschied von 1,75 Mk. zu Gunsten der ge- 
mischten Werke. All diesen technischen und wirt- 
schaftlichen Vorteilen kónnen die reinen Werke nur 
den Mehrpreis entgegenhalten, den sie für exaktere 
Walzung erzielen, und der etwa 1—2 Mk. ausmacht. 

Man ersieht aus vorstehenden Angaben erstens, 
dafs die gemischten Werke selbst dann billiger arbeiten 
als die reinen Werke, wenn sie ihnen das Halbzeug 
zum Selbstkostenpreis liefern wollten, wovon natürlich 
keine Rede scin kann, und zweitens, dafs die schwierige 
Lage der reinen Werke nicht eine Folge des Stahl. 
werksverbandes ist, sintemalen auch ohne seine Gründung 
die reinen Werke schlechter und ungünstiger stehen, 
als die gemischten, und im freien Wettbewerb sogar die 
Folgen ihrer technischen und wirtschaftlichen Rück- 
ständigkeit noch schärfer spüren würden. Würde heute 
der Stahlwerksverband auseinandergehen, so würden 
allerdings infolge des Kampfes der Stahlwerke unter 
einander die reinen Werke anfänglich billigere Halb- 
zeugpreise haben; sobald aber diese nicht mehr die 
Selbstkosten decken, werden die Stahlwerke von einem 
weiteren Verkauf des Halbzeugs absehen und statt 
dessen zur Weiterverarbeitung übergehen, wie dies im 
Osten Deutschlands schon längst der natürliche Ent- 
wicklungsgang ist. Die reinen Werke, welche Handels- 
eisen beliebiger Art herstellen, werden dann gröfsten- 
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teils eingehen und nur die Qualitätsmaterialhersteller 
werden noch — wie auch heute — wettbewerbsfähig 
sein. Der Stahlwerksverband ist daher für die Halb- 
zeugverbraucher nicht ein gefährliches Privatmonopol, 
sondern ein sehr notwendiges Schutzmittel ihres Daseins. 


Bei den kontradiktorischen Verhandlungen äufserte 

sich der Berliner Professor der Nationalókonomie Ge- 
heimrat Wagner dahin, dafs er statt des Stahlwerks- 
 verbandes lieber ein Staatsmonopol sähe, da hierbei 
das Interesse der Halbzeugverbraucher besser fahren 
würde, und verwies auf die Verstaatlichung der Eisen- 
bahn: ,Die Vorteile der Staatsbahn haben wir, die 
Verbraucher, die Steuerzahler, während sie sonst in die 
Taschen der beteiligten Aufsichtsräte, Direktoren und 
Aktionäre fallen würden“, So interessant es ist, dieses 
Argument der Sozialdemokratie, das für alle Betriebe 
und alle Verhältnisse pafst, aus dem Munde eines 
deutschen Universitätsprofessors zu vernehmen, so 
wenig Eindruck wird es gerade auf die Eisenindustrie 
machen. Erstens hat die Eisenindustrie noch nicht 
vergessen, dafs die Vorteile der Staatsbahn, welche 
allerdings allen Steuerzahlern zu Gute kommen, vorzugs- 
weise aufihre Kosten erzielt werden, indem der Industrie, 
welche s. Z. die Eisenbahn auf ihr Risiko gebaut, bei 
den Verhandlungen über die Verstaatlichung der 
preufsischen Privatbahnen ausdrücklich auf ihr Vorhalten 
von der Kgl. Staatsregierung zuerkannt wurde, dafs 
dies so vereinigte Eisenbahnsystem in erster Linie dem 
Verkehr dienen solle, das Finanzinteresse aber zurück- 
zustehen habe. Diese Zusage, ohne welche die Ver- 
staatlichung der Eisenbahnen wohl nicht erfolgt wäre, 
hat leider durch die Macht der Verhältnisse nur wenig 
Verwirklichung gefunden, obwohl seit 1879, dem Jahre 
der Verstaatlichung, bis 1903 die Verzinsung des Anlage- 
kapitals der Staatsbahn von 5,9 pCt. auf 7,3 pCt. anwuchs; 
infolgedessen hat die Industrie als Folge der Ver- 
staatlichung zu den vorschriftsmäfsigen Steuern noch 
eine Extra-Verkehrssteuer zu entrichten. 


Zweitens sieht die Eisenindustrie an Oberschlesien, 
das die Kokskohle fast allein von der Kgl. Bergwerks- 
direktion in Zabrze beziehen mufs und das hinsichtlich 
der Deckung des Erzbedarfes völlig vom Ausland ab- 
hängt d. h. von den Eisenbahngütertarifen, wie wenig 
hier der Fiskus sich eine Förderung der oberschlesischen 
Eisenindustrie auf dem Gebiete der Tarife oder der 
Kohlenpreispolitik angedeihen läfst. Blieb doch die 
oberschlesische Roheisenindustrie in den letzten20 Jahren 
um 44 pCt. in der Entwicklung zurück hinter der vom 
Privatkohlensyndikat abhängigen rheinisch-westfälischen 
Hochofenindustrie. 

Nicht minder weifs drittens die Saareisenindustrie, 
wie viel besser es sich unter einem Privatsyndikat leben 
läfst als unter fiskalischer Herrschaft. Werden den 
Saarhüttenwerken doch für den um mindestens 12,50 pCt. 
schlechteren Saarkoks bedeutend höhere Preise ab- 
verlangt, als sie das rheinisch-westfälische Kohlen- 
syndikat für Ruhrkoks stellt, wie aus der folgenden 
Gegenüberstellung der Saarbrücker Handelskammer 
ersichtlich ist. 


Zu diesem hohen Preisunterschied zwischen dem 
fiskalischen Saarkokspreis und dem Syndikatspreis für 
Ruhrkoks wird nun der Fiskus keineswegs durch die 
höheren Gestehungskosten für Kohle an der Saar ge- 
zwungen, denn der Tonnenerlös stellte sich z. B. 1902 
um über 40 pCt. höher als der Tonnenerlös der fiska- 
lischen Gruben in Oberschlesien, vielmehr erklärt sich 
der Unterschied nur durch die Ausnutzung der mono- 
polistischen Macht des Saarfiskus gegenüber der dortigen 
Eisenindustrie. 

Es ist hiernach verständlich, wenn die gesamte 
Eisenindustrie, auch die reinen Werke, keinerlei Sehn- 
sucht nach irgend einer Abhängigkeit von einem Staats- 
monopol haben und lieber mit einem Privatverband 
zusammen arbeiten wollen. Vestigia terrent! 


Ein Zusammenarbeiten mit dem Stahlwerksverband 
wird im besondern den reinen Werken dadurch er- 
leichtert, dafs die Preisbildung sowohl im Inland, wie 
im Ausland nicht vom Verbande allein abhängt; im 
Inlande sprechen die Martinwerke mit und im Auslande 


Kokspreise des Saarbrücker Bergamts: 


Saarkokspreis 


Saar- ute» Bertok, Unterschied | Unter- 
koks- | sichtigung des | Ruhrkoks- zwischenden schied in 
preis des] Qualitätsunter- , vergleicti- pCt. der 
Jahr Kel schieden von, | Preis des icona: Syndikate- 
zl. , aar- un 
Bergamts ic eub SYBSERNS Ruhrkoks preise 
Mark Mark 
1803 | 12,50 
1894 | 11,60 
1895 | 13,00 
1896 | 13,85 
1897 | 15,60 
1898 | 16,25 
1899 | 17,40 
1900 | 20,30 
1901 | 19,80 
1902 | 15,80 
1903 | 15,80 


die Konkurrenz Amerikas, Englands, Belgiens und Frank- 
reichs. Da aber der Einflufs des ausländischen Wett- 
bewerbs auf die Exportpreise sich wesentlich schärfer 
fühlbar macht, als der Druck auf die Inlandspreise, so 
liegt der Gedanke nahe, den Export von Roh- und Halb- 
fabrikaten soviel als möglich einzuschränken und 
statt dessen mehr Fertigfabrikate auszuführen. Dieser 
Wunsch wird auch lebhaft vom Stahlwerksverband ge- 
teilt, aber man mufs manchmal auch damit rechnen, 
dafs die Verhältnisse stärker sind, als die Möglichkeit 
Wünsche durchzuführen, speziell von heute auf morgen. 


Vor dem Bestehen des Stahlwerksverbandes warfen 
die Thomaswerke in Lothringen und Luxemburg */5 ihrer 
Produktion, mit der Begründung des Verbandes trat 
hierin infolge der erhóhten Auslandspreise des Stahl. 
werksverbandes eine Abnahme ein; als jedoch der 
Verband im Sommer 1904 wenig Ausfuhrgeschäfte 
machen konnte, weil die Preise im Ausland niedriger 
waren, und als andererseits bei uns das Inland nicht 
genügend aufnahmefähig war, sah sich der Stahlwerks- 
verband gezwungen, seinen unzufriedenen Mitgliedern 
die fehlenden Aufträge durch Herabsetzung der Auslands- 
preise auf das Weltmarktsniveau zu verschaffen, an 
sonsten der Fortbestand des Stahlwerksverbandes ge- 
fährdet erschien. 


Trotz dieser Zwangslage aber hat der Stahlwerks- 
verband die Ausfuhr von Halbzeug in ganz erheblichem 
Mafse während der kurzen Zeit seines Bestehens ein- 
zuschränken vermocht und zwar gegen 1903 um 53,6 pCt. 
und gegen 1902 um 83,5 pCt., wie die folgende Statistik 
der in den Monaten März bis Februar (je 12 Monate) 
der letzten drei Jahre abgesetzten Halbzeugmengen 
ergibt: 

Halbzeug-Absatz. 


Auslandabsatz 
|. BO 


Inlandabsatz 
pCt. t 


Sa. Absatz 
t 


Jahr 


A 


1902/3 1 460 637| 737621 | = 50,50 7123 016 |= 47,97 
1903/4 1 449698 | 844 629 | = 58,26 605 069 |— 41,47 
1904/5 (St. V)| 1 411 903 | 1 0182771 | = 72,12 393 629 |= 27,87 


Eine weitere Verringerung der Halbzeugausfuhr 
wäre nur dann möglich gewesen, wenn die reinen 
Werke — abgesehen von der Aufnahmefähigkeit — auch 
genügend unbenutzte Walzenstrafsen gehabt hätten, um 
die 400000 t exportierten Halbzeugs verarbeiten zu 
können. Das ist aber nicht der Fall. Infolgedessen 
wäre der Stahlwerksverband bei Aufgabe des Export- 
geschäfts einfach vom Inland aufs Trockne gesetzt 
worden, und zwar mit der Wirkung, dafs rund 9000 
Arbeiter entsprechend einem Lohnausfall von 12—14 
Millionen Mark weniger beschäftigt werden konnten; 

*) 15 M. abzüglich 1,05 M. Exportnachlafs, d. h. 2,10 p. Tonne 
Koks bei 50 pCt. Export. 
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gleichzeitig würden durch die Nichtausnutzung der 
vollen Leistungsfáhigkeit dcr Stahlwerke und durch die 
damit zusammenhängende Verringerung der Roheisen- 
produktion die Betriebskosten und Generalia der ge- 
mischten Werke höher, sodafs eine Steigerung des 
Inlandshalbzeugpreises die unweigerliche Folge scin 
würde. 

Aber selbst die technische Möglichkeit voraus- 
gesetzt, dafs die reinen Werke das bisher noch exportierte 
Halbzeug verarbeiten kónnen, so ist ihnen damit noch 
nichts geholfen. Denn die Werke des Auslandes, welche 
heute Halbzeug zur Herstellung von Fertigfabrikaten 
kaufen — es kommt besonders England in Betracht —, 
haben in Britisch-Indien und anderen Kolonien einen 
geschützten Markt für ihre Erzeugnisse, den sie sich so 
ohne weiteres nicht nehmen lassen werden. Und da 
ihnen einmal der Absatz nach den Kolonien gesichert 
ist, so werden sie nach wie vor Halbzeug kaufen, 
und wenn nicht von uns, dann von Frankreich oder 
Amerika usw.; jedenfalls stehen die reinen Werke aber 
denselben Verhältnissen im Ausland gegenüber, wie 
jetzt bei dem Halbzeugexport seitens des Stahlwerks- 
verbandes; im Inlande aber hätten sie aufserdem noch, 
wie erwáhnt, mit hóheren Halbzeugpreisen zu rechnen. 

Wie schwer es übrigens ist, von heute auf morgen 
400 000 t Fertigfabrikate im Ausland unterzubringen, 
kennzeichnet tretflich das Verhalten des Feinblech- und 
des Walzdrahtverbandes, welche s. Zt. vor der Auf. 
gabe standen, soviel als móglich zu exportieren. Trotz- 
dem ihnen der Halbzeugpreis so gestellt war, dafs er 
den Auslandspreis für Halbzeug unterschritt, kam ihnen 
doch bald die Erkenntnis, daís sich ein erhóhter Ab- 
satz von Fertigfabrikaten nur langsam anbahnen lasse. 
Der Grund lag zunächst in der Menge Outsider — ein 
Moment, das bei den reinen Werken noch mehr zu 
Tage treten würde — und dann darin, dafs es viel 
schwieriger ist und weit mehr Mühe macht, den kleinen 
-Absatzwegen des Fertigfabrikat-Verkaufes nachzugehen, 
als Halbzeug an Grofshändler zu verkaufen. Mit anderen 
Worten, man hat sich auch nach den Absatzvcrhält- 
nissen zu richten. Wäre z. B. kein Walzdraht ins 
Ausland exportiert worden, so wäre in Belgien die Zahl 
der Drahtwalzwerke vergröfsert worden, und Deutsch- 
land hátte nicht nur seinen Walzdrahtabsatz verloren, 
sondern auch noch die ausländische Drahtindustrie 
grofs gezogen. Es sei auch daran erinnert, dafs Belgien 
Stabeisen und Bleche um mindestens fünf Francs billiger 
ausführt, als der Inlandspreis steht, obwohl die reinen 
Werke in Belgien zum nicht geringen Teil auf den 
Export von Fertigfabrikaten angewiesen sind; und 
Grofsbritannien verkauft gleichfalls billiger nach dem 
Auslande als im Inlande 1—1!/ Millionen Tonnen 
Roheisen, mit denen es in hóherem Grade die Industrie 
anderer Länder stärkt und grofszieht, als die deutsche 
Stahlindustrie mit der Ausfuhr von 400 000 t Halbzcug. 
Nun sagt Professor Wagner in seiner Schlufsrede bei 
den kontradiktorischen Verhandlungen: 

„Haben Sie denn ihre Produktion unter 
allen Umständen so übermäfsig steigern 
müssen? (Rufe: Jawohl!) Das ist eben die Frage! 
Vergleichen wir einmal die hauptsächlich in Betracht 
kommenden Länder, und zwar nach den Kategorien der 
Produkte, die hier in den uns ausgeteilten statistischen 
Tabellen aufgeführt sind; hier finden wir, dafs von 1895 
bis 1903 in Deutschland die Stahlproduktionsmenge 
(Rohstoff) um 211 pCt. sich vermehrt hat und die Halb- 
zeugfabrikation um 103 pCt., Roheisen um 86 pCt. 1899 
bis 1903, also in einer Zeit, wo man schon mehr und 
mehr das Ilerannahen der Ueberproduktion sehen, und 
jeder, der mehr oder weniger das wirtschaftliche Leben 
kennt, sich sagen mufste, lange kann cs so nicht weiter- 
gehen, da hat sich unsere Stahlproduktion um 84 pCt. 
und die Halbzeugfabrikation um 56 pCt. vermehrt. Der 
gröfste Sprung fand bei Rohstahl in einem Jahre, von 
1899 auf 1900, statt, um fast 39 pCt., bei Halbzcug von 
1901 auf 1902 um über 35 pCt. In dieser mafs- 
losen Weise ist nicht einmal Amerika vor- 
gegangen. lch habe mir aus den Daten des roten 
Blattes, das uns übergeben ist, berechnet, dafs die be- 
treffende Produktionsinenge in den Vereinigten Staaten 
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von Amerika, dessen Riesenproduktion am meisten 
Sensation macht, von 1895 bis 1903 doch nur 138 pCt. 
gegen 211 pCt. der gleichzeitigen Stahlvermehrung in 
Deutschland betrágt. (Zuruf!) Nach diesen Daten er- 
geben sich für Amerika in der Tat ungefáhr 138 pCt., 
1900 bis 1902 48 pCt. In einem einzelnen Jahre war 
der stárkste Sprung von 1900 auf 1901 32 pCt. — auch 
schwächer als in Deutschland. Also bei uns sind 
die Sprünge durchweg noch erheblich gröfser 
als selbst in Amerika. Viel langsamer ist der Ent-: 
wicklungsgang in Grofsbritannien gewesen. Da ist von 
1895 bis 1903 eine Vermehrung der Blócke um 54 pCt. 
eingetreten, von 1895 bis 1902 (dem Maximaljahr) aller- 
dings auch um 78 pCt., der stärkste Sprung in einem 
Jahre war von 1901 auf 1902, aber nur 18 pCt. Für 
Frankreich ergibt sich in der Zeit von 1895 bis 1903 
auch schon eine Vermehrung von 110 pCt. und ın 
Belgien im Ganzen von 113 pCt. Die Sprünge von 
einem Jahr zum andern sind auch hier meist kleiner 
als in Deutschland. Deutschland bietet somit im 
grofsen und ganzen mit seiner Produktions- 
vermehrung das überraschendste Bild. Daraus 
aber erklärt sich, dafs wir eine Ueberproduktion 
gehabt haben, die, weil sie im Inlande einen ent- 
sprechenden Absatz nicht finden konnte, nun nach dem 
Auslande zu für dieses günstigen Bedingungen, niedrigen 
Preisen, ihren Absatz erzwungen hat. 


Damit gelange ich zu der Frage: woher kommt 
das? Meines Erachtens daher, dafs unsere 
ganze Eisenindustrie in starkem Mafse, viel- 
leicht ebenso wie in Amerika und mehr als in 
England, zu sehr von Bórseninteressen ab- 
hángt! (Sehr richtig!) Die stehen dahinter und treiben 
rücksichtslos vorwärts. Da werden in der Zeit der 
Hochkonjunktur überall neue Aktien emittiert, die Kurse 
in die Höhe getrieben, die Werke dann rasch malslos 
erweitert, ohne dafs jemand daran denkt, 


„ob man entsprechenden Absatz für die 
zu rasch gesteigerte Produktion findet. 
Hierin können Sie den Krebsschaden dieser 
privatkapitalistischen, auf reine Spekulation auf- 
gebauten Gestaltungen sehen, und da mache ich 
geltend: die Kartellierung hat diese un- 
gesunde Entwicklung noch gefördert.“ 


In der deutschen Rohstahl-Statistik, auf die Pro- 
fessor Wagner hinweist, steht ausdrücklich vermerkt, 
dafs die angegebenen Mengen nur für die Zeit Von 
1900 —1903 sich auf Rohstahl beziehen, bis 1899 
aber nur die Flufseisen-Fertigfabrikate ein- 
schliefsen. Bis zum Jahre 1899 existiert für Deutsch- 
land keine Rohstahlstatistik, zum Vergleich können 
aber die bei den kontradiktorischen Verhandlungen vom 
Stahlwerksverbande ebenfalls angegebenen Ziffern für 
die Halb- und Fertigfabrikate aus Rohstahl dienen, 
welche nur ein wenig niedriger sind, als die Gesamt- 
rohstahlmengen. Wie das nebenstehende Dia- 
gramm (Abb. 3) veranschaulicht, ergibt sich 
für die Entwicklung der deutschen Stahl- 
industrie ein ganz anderes Bild, als Professor 
Wagner es darstellt. In Wirklichkeit hat die Roh- 
stahlerzeugung Deutschlands nicht um 211 pCt., 
sondern nur um etwa 110 pCt. zugenommen gegen 
138 pCt. in den Vereinigten Staaten von Amerika, und 
ihr stárkster Jahressprung war nicht 39 pCt, 
sondern nur 19,5 pCt. in 1901/2 gegen 32 pCt. in 
Amerika. Die Entwicklung der deutschen Stahlindustrie 
ist ferner geringer als die Frankreichs mit 113 pCt. 
und gleicht der Belgiens mit 110 pCt. Deutschland 
steht also hinsichtlich der Entwicklung seiner 
Stahlerzeugung nicht, wie Professor Wagner 
angibt, bei weitem an erster Stelle, sondern 
erst an dritter bezw. vierter. Von einer zu 
raschen und malslosen Erweiterung und von 
einer daraus resultierenden Ueberproduktion 
kann also gar keine Rede sein. Das ganze Ge- 
bäudeder Wagner’schen Ausführungenmitallen 
scharfen Spitzen gegen Industrie und Banken 
fällt völliginsichzusammen, — seine Annahmen 
undSchlufsfolgerungensind nichts alsPhantasie- 
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produkte.*) Bedauerlich aber bleibt es, dafs ein deutscher 
Professor der Nationalókonomie, der so wenig die Ent- 
wicklungsgeschichte der vaterländischen Eisenindustrie 
und ihrer Hauptkonkurrenten kennt, so oberflächlich in der 
Beschaffung von Beweisen und Grundlagen für schwer- 
wiegende Angriffe auf die leitenden Kreise von Börse 
und Industrie vorgeht. 

Die Entwicklung der deutschen Stahlindustrie hat 
sich nicht nur in normalen Grenzen bewegt, sondern 
sie ist auch auf ganz natürliche Gründe zurückzuführen. 
Zunächst wurden z. B. im Dampfkessel- und Schiffsbau 
gröfsere Tafeln verlangt, sodafs die Walzwerke Walzen- 
strafsen von bisher nicht gekannten Dimensionen er- 
bauen mufísten, die zum rationellen Betrieb auch eine 
entsprechend höhere Produktion benötigten. 


Abb. 3. 
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Entwicklung der Roheisen- und Stahlproduktion in 
Deutschland und Nordamerika. 


. Sodann waren, besonders in Rheinland-Westfalen, 
in den 90er Jahren viele Stahlwerke veraltet und mufsten 
zur Erhaltung der Konkurrenzfähigkeit umgebaut werden; 
die neuen Anlagen hatten auf Basis einer hóheren 
Produktionsziffer zu erfolgen, damit durch die grófsere 
Leistungsfähigkeit die erhöhten Baukosten und die kost- 
spieligeren neuen Einrichtungen wieder eingebracht 
wurden. 

Da drittens die ungünstigen Eisenbahnfrachten für 
Minette einen stärkeren Versand nach Rheinland-West- 
falen trotz des grofsen Bedarfs an phosphorreichen 
Erzen daselbst nicht ermöglichten, so waren die Gesell- 
schaften und Werke, welche an den Minettekonzessionen 
beteiligt waren, gezwungen, ihre Erze an Ort und Stelle 
zu verarbeiten, d. h. neue Hüttenanlagen zu bauen; denn 
wenn auch ein Standesherr oder dgl., als Inhaber solcher 
Erzfelder, sein Kapital ohne Weiteres bis auf spätere 
Zeiten unverzinst im Boden stecken lassen kann, so 
haben die Direktoren von Aktiengesellschaften die Ver- 
antwortung ihren Aktionären gegenüber doch schwer zu 
tragen, sintemalen es ihre Aufgabe und ihre Pflicht ist, 
den Aktionären materielle Werte zu schaffen, wie sie 
jener schon besitzt. Und weiter — der hohe Wert, 
den unsere phosphorreinen Erze nach der Erfindung 
des Bessemerprozesses erhielten, ging bekanntlich schon 
nach kurzer Zeit mit der Erfindung des Thomasprozesses 


*) Es wäre sehr wünschenswert, wenn bei kontradiktorischen 
Verhandlungen in Zukunft nur solche Theoretiker eingeladen würden, 
die mit dem nötigen Ernst und der erforderlichen Gründlichkeit an 
die Bearbeitung und Klarstellung der schwierigen Fragen herantreten. 
Die Industrie hat nicht immer die Zeit, um Schlagworte und ober- 
flächliche Ansichten von Stubengelehrten richtig zu stellen. D. V. 
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wieder zurück; ist es da nicht möglich, dafs auch der 
Wert der phosphorreichen Minette wesentlich ins 
Schwanken geraten kann? Wer garantiert den Minette- 
besitzern heute, dafs nicht der Taalbotprozefs oder ein 
anderes Verfahren der Herdofenstahlerzeugung dem 
Thomasprozefs so über wird, dafs die Minette für Rhein- 
land-Westfalen überhaupt an Wert verliert, und so der 
Absatz nach dort und damit der Verdienst geschmälert 
wird. Wer als Hüttendirektor die Verantwortung für 
fremdes Geld trägt, der mufs auch solche Eventualitäten 
in den Kreis seiner Berechnungen ziehen. 

Last not least, wurde die Saarindustrie bei den 
hohen fiskalischen Kokspreisen genötigt, ihre Tochter- 
werke im Minetterevier zu vergrófsern, um so an dem 
Gewinn der billiger arbeitenden lothringischen Eisen- 
industrie teilzunehmen und über schlechte Jahre besser 
hinwegzukommen. 

Aus den vorstehenden Angaben folgt, dafs die Er- 
höhung der deutschen Rohstahlproduktion nicht nur in 
normaler und natürlicher Weise, sondern auch gänzlich 
unabhängig vom Stahlwerksverband vor sich ging, man 
kann daher letzteren auch dafür nicht verantwortlich 
machen, dafs die Fertigindustrie nicht gleichen Schritt 
mit der Rohstahlerzeugung halten konnte. Es erscheint 
ein derartiges Verlangen auch garnicht gerechtfertigt, 
sintemalen eine Ausfuhr von Rohstahl solange unserer 
Fertigindustrie gleichgültig sein kann, als dadurch keine 
rückwärts schädigenden Folgen für sie eintreten. 
Es schadet sonder Zweifel unseren reinen Werken 
garnichts, so der Stahlwerksverband Halbzeug nach 
Ländern ausführt, die einen Mehrbedarf haben, und nach 
denen wir keine Fertigware hinliefern. Aehnlich verhält 
es sich, wenn der Stahlwerksverband nach England 
Platinen zur Weifsblechfabrikation versendet, wo die 
deutsche Weifsblechindustrie, welche mit Ausnahme 
eines Werkes ihr Halbzeug selbst herstellt, trotz des 
Schutzzolles von 50 Mk. nur in der Lage ist, zu 70 pCt. 
den deutschen Weifsblechbedarf zu decken, während 
30 pCt. von England usw. eingeführt werden. Dafs 
England sofort von Amerika statt vom Stahlwerks- 
verband die ihm notwendigen Platinen erhalten kann, 
dafs somit an der Einfuhr von englischem Weifsblech 
nach Deutschland nichts geändert werden wird, lehrt 
die folgende Statistik der Halbzeugeinfuhr nach England: 


Halbzeugeinfuhr nach England. 
von den Vereinigten 


Jahr von Deutschland Staaten von Amerika 
1903 390613 t 5444 t 
1904 219118 t 314324 t 


Eher dürfte schon die Ausfuhr von Halbzeug nach 
Belgien für Feinblechwalzwerke und die Ausfuhr von 
Knüppeln nach England zum Auswalzen zu Stabeisen 
für den inneren Verbrauch sowie die Ausfuhr von 
Knüppeln und Walzdraht nach Belgien, Holland und 
England rückwärts schädigend wirken können, aber auch 
hier ist eine sofortige Abhilfe schwierig, denn an unsere 
Stelle würde schleunigst Frankreich treten, das durch 
seine im Departement Meurthe-et-Moselle neuentdeckten 
Erzfelder von 9 Fufs Mächtigkeit, welche ein kalkiges 
Erz von 38—40 pCt. Eisen führen, gegen 31 pCt. in 
Deutsch-Lothringen, genügend Anreiz zur Vergrófserung 
seiner Werke hat. Indefs auch ohne dies ist Frankreich 
schon befähigt, unseren Platz in der Halbzeugeinfuhr 
nach Belgien einzunehmen, wie die nachstehenden 
statistischen Angaben erkennen lassen: 


Halbzeugeinfuhr nach Belgien. 


Jahr von Deutschland von Nordfrankreich 
1903 105590 t 48781 t 
1904 93198 t 86981 t 


Das einzige, was der Stahlwerksverband hinsichtlich 
der Halbzeugausfuhr tun kann, ist, seine Exportpreise 
so zu stellen, dafs das Inland billiger kauft als das 
Ausland. In diesem Punkte hat der Stahlwerksverband 
scharfe, aber zumeist unberechtigte Angriffe erfahren, 
indem die Halbzeugverbraucher durch Gegenüberstellung 
des Inlandspreises loco Verbrauchswerk und 
eines aus Zeitungen. übernommenen und zu niedrigen 
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Exportpreises ab lieferndes Werk (also unter 
Nichtbeachtung der Frachtkosten bis zum Verbrauchs- 
werk bezw. zum Verkaufsplatz des Fer.igfabrikats) einen 
Nachteil für den deutschen Käufer herausrechneten. 
Das Unsinnige eines derartigen inkommensurablen Ver- 
gleichs wurde bei den kontradiktorischen Verhandlungen 
festgestellt und zugleich seitens des Stahlwerksverbandes 
nachgewiesen, dafs die Auslandspreise für vorgewalzte 
Blöcke immer zu Gunsten der inländischen reinen Werke 
ausfallen; dabei liegen den Verbandsberechnungen nicht 
einzelne unkontrollierbare Auslandspreise zu Grunde, 
sondern die Durchschnittspreise, welche unter Berück- 
sichtigung der Mengen sich ergeben, die zu den einzelnen 
Preisen geliefert sind — die sich also nicht anfechten 
lassen. Beim Export von Platinen sind wohl früher 
einzelne billigere Verkäufe insbesondere an englische 
Weifsblechwerke vorgekommen, welche aber aus schon 
erwähnten Gründen weniger ins Gewicht fallen, und 
im Durchschnitt ist auch hier nach der Erklärung des 
Stahlwerksverbandes keine Begünstigung des aus- 
ländischen Käufers vorhanden. 

Infolgedessen hat auch, wie Direktor Schaltenbrand 
vom Stahlwerksverbande hervorhebt, der gröfste 
Halbzeugverbraucher, der Phönix, welcher ver- 
traglich das Recht hat, seine Ausfuhrmengen, 
die er in verarbeitetem Zustande ausführt, entweder 
in gleicher Weise zu kaufen wie die übrigen 
Halbzeugabnehmer, oder zu den Verkaufs- 
preisen, die der Stahlwerksverband f. o. b. See- 
hafen erzielt, und die er ihm monatlich nachweisen 
mufs, bisher von dieser Konzession noch keinen 
Gebrauch gemacht, weil »er sich unter den 
normalen Bedingungen besser stand. 

Ein besonderer Vorwurf besteht seitens der reinen 
Werke noch darin, dafs nur Verbände Vorzugsbe- 
dingungen beim Export erhalten. Man kann es jedoch 
dem Stahlwerksverbande nicht verdenken, wenn er 
vermeiden will, dafs die reinen Werke die Export- 
vergünstigung dazu gebrauchen, um sich unter einander 
im Export Konkurrenz zu machen; sofern sie sich zu 
Verbänden zusammenschliefsen, sodaís der freie Wett- 
bewerb im Exporthandel fortfällt, steht ihnen soviel 
Halbzeug mit sämtlichen Vergünstigungen zur Verfügung, 
wie sie haben wollen. 

Es leuchtet ein, dafs dieser Ansturm der Halbzeug- 
verbraucher gegen den Stahlwerksverband weit über 
das Ziel hinausschiefst und zwar um so mehr, als ohne 
den Stahlwerksverband die Ausfuhrpreise für Halbzeug 
und Fertigwaren doch noch niedriger sein würden. 
Auch die Ausfuhrstatistik zeigt, dafs die Behauptung, 
die Ausfuhr der Fertigindustrie komme durch die Preis- 


und Geschäftspolitik des Stahlwerksverbandes zum Er- 


liegen, nicht haltbar ist. 


| 1902 | 1903 | 1904 

Eisendraht, roh . 147 732 t | 165510 t | 169 740 t 
Röhren, gewalzt und 

gezogen. = s 99 464 „| 66501,]| 017303, 
Erzeugnisse der Klein- 

eisenindustrie . 68462 „| 174098,]| 76040, 
Schmiedbares Eisen in 

Stáben E od 361 216 „| 348929, | 298 542 „ 
Platten und Bleche aus 

schmiedbarem Eisen | 273 021 , | 278 933 „| 256 186 „ 


Hiernach hat die Ausfuhr von Róhren, Draht und 
Erzeugnissen der Kleineisenindustrie zugenommen und 
nur die Ausfuhr von schmiedbarem Eisen in Stäben 
und von Blechen, welche unter der ungünstigen Lage 
des sonst grofsen Bedarf an Stabeisen und Blechen 
äufsernden englischen Schiffbaus stark zu leiden hatte, 
sich um 14 pCt. bezw. 8 pCt. vermindert. 

Das Vertrauen auf eine gute Zukunft ist denn auch 
keineswegs bei allen reinen Werken geschwunden.  Be- 
gründete doch selbst ihr Hauptwortführer, Direktor 
Schmieding vom Baroper Walzwerk, einige Tage nach 
Schlufs der kontradiktorischen Verhandlungen in seiner 
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Generalversammlung den geplanten Bau eines eigenen 
Stahlwerks nach der Rh.-Westf. Ztg. vom 1. Juli a.c. 
damit, dafs man ,kein Risiko eingehe; lóse sich wirklich 
— was er aber wenigstens für Halbzeug für ausge- 
schlossen halte — der Stahlwerksverband auf und würden 
damit die Halbzeugpreise so tief sinken, dafs die Eigen- 
fabrikation an Halbzeug nicht mehr rentiere, dann werde 
man das Stahlwerk stilllegen; die übrigen Werks- 
abteilungen würden in diesem Falle aber soviel verdienen, 
dafs sie das Stahlwerk mit verzinsten.“ 

Aehnlich charakterisierte der Walzwerksbesitzer 
Schleifenbaum-Weidenau die Lage der Siegerländer 
Walzwerksindustrie, indem er bei den Berliner 
Verhandlungen äufserte: „Wir haben uns noch nicht 
beklagt und werden selbst bei den heutigen Feinblech- 
pas durch unseren sparsamen Betrieb nicht mit 

nterbilanz arbeiten.“ 

Mit welchen Mitteln und in welcher Form man aber 
die öffentliche Meinung gegen den Stahlwerksverband 
einzunehmen sucht, beweist u. a. der Umstand, dafs 
trotz der Erklärung Schleifenbaums die Kölnische Volks- 
zeitung am 18. Oktober a.c. doch noch gerade das 
Gegenteil schrieb: 

„Die Vereinigung der Betriebsmittel und Gelder in 
eine Hand schreitet erbarmungslos über Leichen unter 
Begünstigung, die den Industriefürsten durch die Zoll- 
gesetze zu teil wird. 

Veröden werden die Werkstätten im Sieger- 
land, von Lippe, Volme und Ennepe Die vielen 
Tausende, welche dort bis heute noch als zufriedene 
Bürger auf eigenem kleinen Besitz in alt hergebrachter 
gewerblicher Tätigkeit ihr Brot fanden, werden aus- 
wandern müssen, oder zusammengeworfen in noch 
grófseren Massenbetrieben im Kohlengebiet am Emscher 
und Lippe, die deutsche grofse Stahlwerksindustrie zu 
immer weiteren Triumphen, immer grófserer Massen- 
erzeugung und Verarbeitung mit entgegenführen helfen, 
bis wir dem allseitig verurteilten System der Amerikaner 
verfallen sind. Mit Sorge mufs heute schon der noch 
nicht beteiligte Bürger auf diese Entwicklung sehen: 
denn et tua res agitur . . .“ 

Derartig völlig übertriebene Auslassungen beein- 
trächtigen natürlich die Stimmung, welche zu einem 
zweckmáfsigen Zusammenleben der gemischten und der 
reinen Werke unbedingt nótig ist. Im besonderen 
wird die Syndizierung der Produkte B, mit der die Lage 
der reinen Werke sich wesentlich günstiger gestaltet, 
durch solche unberechtigte Klagen absolut nicht ge- 
fördert. Ihnen ist es auch nicht zum wenigsten mit zu- 
zuschreiben, dafs die Martinwerke die Syndizierung der 
Produkte B hindern, indem sie Beteiligungsziffern in 
einer Höhe fordern, dafs die Syndizierung dem Stahl. 
werksverbande und den reinen Werken mehr schaden 
als nutzen. würde. Der Stahlwerksverband stcht auch 
hier auf Seiten der reinen Werke, weil er selbst ein 
Interesse daran hat, dafs Verbände in den einzelnen 
Produkten B, speziell in Stabeisen, zu Stande gebracht 
werden. 

Es erübrigt nunmehr noch, die Einwirkung der 
Verbandstätigkeit auf die Grofshándler und interessierten 
Händlerkreise sowie auf die Arbeiter festzustellen und 
zu kennzeichnen. 

Durch Vermittlung von Händlern geschieht nicht 
der gesamte Verkauf der Produkte A, sondern nur der 
Verkauf von Formeisen; Halbzeug und Schienen werden 
vom Stahlwerksverband direkt an die Verbraucher ver- 
kauft. Zur Vermeidung eines verlustbringenden Wett- 
bewerbs der Händler unter einander sowie zur Er- 
möglichung der Haltung eines grofsen Lagers und zur 
Sicherung eines derMühe und demRisiko entsprechenden 
Gewinnes sind Händlervereinigungen im In- und Aus- 
land gebildet, welche für bestimmte Bezirke einheitliche 
Preise innehalten und ein gleichmäfsiges stetes Geschäft 
bei ruhiger Preisbewegung ermöglichen. Ev. Weiter- 
verkäufer sind ebenfalls zur Einhaltung der festgesetzten 
Preise verpflichtet. Eine ungesunde Spekulation im 
Zwischenhandel ist damit völlig verhindert, und vor 
allem sind auch die kleinen Abnehmer vor starken 
Preisschwankungen sicher und erhalten eine normale 
Basis für ihre Geschäftstätigkeit. 
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Im Ausland existieren Händlervereinigungen in 
der Schweiz, in Dänemark, in Schweden und Norwegen; 
im Inland hat die süddeutsche Händlervereinigung ihren 
Sitz in Mannheim, die niederrheinisch-westfälische in 
Köln, die nordwest-mitteldeutsche in Hannover, das 
Trägerkontor in Berlin und der Schlesische Händler- 
konzern in Breslau; aufserdem gibt es noch eine 
Reihe Unterverbände im Bezirk der genannten Ver- 
einigungen. 

Was endlich die Einwirkung auf die Lage der 
Arbeiter anbelangt, so ist der Stahlwerksverband von 
überaus grofser sozialpolitischer Bedeutung, indem er 
den Arbeitern ın guten und schlechten Zeiten ein gleich- 
mäfsiges Einkommen sichert. Trotz der mehrfachen 
und recht erheblichen Konjunkturschwankungen, welchen 
die rheinisch-westfälische Eisenindustrie in den letzten 
zwei Jahrzehnten ausgesetzt gewesen ist, haben die 
Arbeitslöhne darunter nicht zu leiden gehabt, im Gegen- 
teil, es hat gemäfs nachstehender Uebersicht eine 
ständige Steigerung der Löhne stattgefunden. 


Lohnstatistik der Rheinisch-Westfälischen 
Hütten- und Walzwerks-Berufsgenossenschaft. 


Durchschnitts- 


i lohn pro 

m Vepstéherie Gezahlte Lóhne Praes. d 
Arbeiter Jahr 
Mark Mark 

1886 10 310 68 436 619,56 973,31 
1887 14 119 13 823 583,90 995,21 
1888 79 678 80 745 599,04 1013,77 
1889 84 828 90 247 559,04 1063,89 
1890 81531 95 975 997,31 1096,40 
1891 88 710 100 710 326,85 1135,28 
1892 89 458 100 482 150,65 1123,23 
1893 89 606 99 273 274,19 1107,88 
1894 91 887 102 906 234,74 1120,93 
1895 92 951 105 107 279,63 1130,63 
1896 103 651 122 337 945,17 1180,29 
1897 109 997 133 998 652,46 1217,31 
1898 118 624 149 300 954,23 1258,60 
1899 129 966 173 039 538,23 1331,40 
1900 134 717 182 449 791, — 1354,32 
1901 126 902 166 253 602,45 1310,10 
1902 126 488 164 683 602,68 1302, — 
1903 131 058 173 959 169,99 1327,34 
1904 136 961 187 160 835, — 1366,53 


Bei den kontradiktorischen Verhandlungen gestand 
selbst Professor Wagner zu, daís die Lage der Arbeiter 
durch die industrielle Entwicklung, wie sie durch die 
Kartelle gestärkt worden ist, absolut ohne Zweifel 
gehoben sei; er glaubte aber hinzufügen zu müssen, 
dafs man es relativ keineswegs so allgemein behaupten 
könne. Durch die Vermehrung des Einkommens ein- 
zelner Personen infolge der Verbesserung der wirt- 
schaftlichen Lage durch die Kartelle sei der Gegensatz 
zur übrigen Bevölkerung, speziell der unteren, viel 
gröfser geworden, d. h. „der Klassengegensatz durch die 
Entwicklung aufserordentlich gestärkt“. Vor fünfzig 
Jahren seien nur etwa 100 physische Personen mit 
100 000 M. Einkommen vorhanden gewesen und jetzt 
deren 2500— 3000! 

Bisher freuten sich die Industriestädte gemeiniglich 
stets und sahen es als einen Vorteil an, wenn möglichst 
viel „Industrie-Millionäre“ Steuern zahlten, weil dann 
für die arbeitende Bevölkerung der Steuersatz geringer 
wird, — von einer dadurch hervorgerufenen Erhöhung 
des Klassengegensatzes hat der im praktischen Leben 
Stehende nie etwas erfahren. Und zwar aus dem ein- 
fachen Grunde nicht, weil der Klassengegensatz durch 
Zunahme der Zahl der Millionäre nur dann gestärkt 
wird, wenn gleichzeitig die Lage der unteren Klassen 
sich nicht verbessert. Je besser es aber durch die 
Kartelle und insbesondere den Stahlwerksverband 
den Hüttenwerken geht, desto günstiger gestaltet sich 
auch die Lage der Arbeiter, sei es durch Erhöhung 
der Löhne, sei es durch freiwillige Leistungen, 
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insbesondere zu Versicherungs- und Unterstützungs- 
zwecken, welche bei den Hauptmitgliedern des Stahl- 
werksverbandes pro Jahr zwischen 500000 bis 1000000 M. 
betragen. So stehen denn auch gerade in der rheinisch- 
westfälischen Eisen-Industrie, wo nach Professor Wagner 
„die Entwicklung zu einer immer stärkeren Konzentration 
von Reichtum, Vermógen und Einkommen auf der einen 
Seite, zu stärkeren Gegensätzen auf der anderen Seite“ 
führte, die Löhne am höchsten, wie die folgende Gegen- 
überstellung zeigt. 


Arbeiter-Durchschnittslöhne pro Jahr 
in 1903. 


l. Rheinisch-Westfälische Hütten- und Walz- 


werks-Berufsgenossenschaft, Essen . 1321 M. 
2. Rhein.-Westf. Maschinenbau- und Klein- 

eisenindustrie Berufsg., Düsseldorf . 1109 „ 
3. Südwestdeutsche Eisen - REDE 

schaft, Saarbrücken . . . . 109 „ 
4. Nordöstl. Eisen-und Stahl- Berufsgenossen- 

schaft, Berlin 1022; 
5. Nordwestliche Eisen- — Stahl - Bertil 

genossenschaft, Hannover . . . 1009 „ 
6. Sächsisch-Thüringsche Eisen- ind Stahl. 

Berufsgenossenschaft, Leipzig . . . . 992, 
7. Süddeutsche Eisen- und Stahl - Berufs- 

genossenschaft, Mainz i j 056 , 
8. Schlesische Eisen- und Stahl - Börse 

genossenschaft, Breslau . 819 , 


Des Weiteren soll nach Professor Wagner der 
Stahlwerksverband insofern schädigend auf die Ver- 
hältnisse der Arbeiter einwirken, als „die grofs- 
monopolistischen Unternehmungen, denen die Arbeiter 
gegenüberstehen, den Arbeitern nicht einmal das bei 
dieser Sachlage vollauf Notwendige und Berechtigte, 
nämlich ein ordentliches Koalitionsrecht und Gewerke- 
vereinsrecht gewähren.“ 


Gewifs stehen durch die Kartellierung der Werke 
die Arbeiter den Arbeitgebern in gewisser Hinsicht ab- 
hängiger gegenüber als früher, jedoch weit weniger 
als die Arbeitgeber den in Gewerke vereinten Arbeitern 
gegenüber abhängig sind, denn die Sachlage ist eine 
völlig verschiedene. Wenn die Arbeiter kontraktbrüchig 
werden und streiken, so haben sie praktisch genommen 
nicht nur nichts Positives und Materielles zu verlieren, 
sondern können auch nicht einmal insgesamt zur Rechen- 
schaft gezogen werden wie der letzte Bergarbeiterstreik 
im Ruhrrevier beweist; wenn dagegen die Arbeitgeber 
gesetzwidrig Arbeitskontrakte brechen und in ähnlicher 
Weise streiken wollen, so kann sich der Staat an ihrem 
Vermögen schadlos halten und sie bestrafen. Es ist 
also für den Staat und die Steuerzahler immerhin eine 
grófsere Beruhigung, so sich das Abhängigkeitsverhältnis 
der Arbeiter zu den Arbeitgebern zu Gunsten der 
letzteren. verándert als umgekehrt. Und dann vergesse 
man nicht, dafs die Arbeiter trotz mangelnden Koalitions- 
rechtes im Industriegebiet schon unter Kontraktbruch 
gestreikt haben, während bei den Werken trotz der 
Syndikate und trotz des Stahlwerksverbandes dies nicht 
der Fall ist. Und die Praxis ist doch wohl hierbei 
mafsgebend, nicht die Theorie! 


Ebensowenig hat endlich die Schlufsfolgerung 
Wagners Unterlage und Berechtigung, dafs die Stärkung 
des Klassengegensatzes und die Verweigerung des 
Koalitionsrechtes „erklären, woher auch hier die Unzu- 
friedenheit der Arbeiter mitkommt.“ Wäre wirklich der 
Klassengegensatz durch die Kartelle gröfser geworden 
und die Unzufriedenheit der Arbeiter gewachsen, so 
müfste auch unsere Auswanderungsziffer gestiegen sein. 
Gerade das Gegenteil geht aber aus der umstehenden 
statistischen Tabelle hervor. 


Die Arbeiter scheinen also von dem durch die 
Syndikate im Allgemeinen und den Stahlwerksverband 
im Desondern gestärkten Klassengegensatz und von 
der in ihren Kreisen herrschenden Unzufriedenheit viel 
weniger zu spüren, als — der Berliner Professor der 
Nationalökonomie. — 


area Google 
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Statistik der deutschen Auswanderer. 


Bevólkerung des Fehl der deuiséhen Auswanderer 
Jahr | deutschen Reiches in pCt. der Gesamt- 
in 1000 Auswanderer bevölkerung 
1881 45 428 220 902 4,86 
1882 45 119 203 585 4,45 
1883 46 016 173 616 3,11 
1884 46 336 149 065 3,22 
1885 46 1071 110 119 2,36 
1886 41134 83 225 bd 
1887 47 630 104 787 2,20 
1888 48 168 103 951 2,16 
1889 48 717 96 070 1,97 
1890 49 241 97103 1,97 
1891 49 162 120 089 2,41 
1892 50 266 116 339 2,31 
1893 90 757 87677 1,13 
1894 51 339 40 964 0,80 
1895 52 001 31 498 0,12 
1896 902 103 33 824 0,64 
1897 93 569 24 631 0,46 
1898 54 406 22 221 0,41 
1899 59 248 24 323 0,44 
1900 96 046 22 309 0,40 
1901 56 862 22 0713 0,39 
1902 51 130 32 098 0,56 
1903 58 614 36 310 0,62 
1904 59 532 21 984 0,47 


Das in vorstehendem gegebene Bild von dem Einflufs 
und der Bedeutung des Stahlwerksverbandes für unser 
Wirtschaftsleben würde unvollständig sein, wenn nicht 
auch kurz der Möglichkeit seiner Ausgestaltung und 
Erweiterung gedacht würde. Denn der Stahlwerks- 
verband ist noch in der Entwicklung begriffen und be- 
deutet, wie Regierungsrat a. D. Dr. Völker in der Revue 
Economique internationale (Dezember 1904) treffend 
schreibt, für das Kartellwesen in der Eisenindustrie 
nicht den Schlufsstein, sondern das Fundament einer 
neuen Ordnung dieser für das deutsche Eisengewerbe 
charakteristisch gewordenen Organisationsformen. 

Sind wir nun auf dem Wege zum Trust? Bei den 
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kontradiktorischen Verhandlungen in Berlin betonte der 
Stahlwerksverband, dafs die Gründung eines Trusts 
nach dem Vorbilde der Steel Corporation in Amerika 
ausgeschlossen ist, weil bei uns noch eine grofse Reihe 
von Werken Familienbesitz bildet, wenn auch zum Teil 
in Form von Aktiengesellschaften, und weil diese Be- 
sitzer derart mit ihren Betrieben verwachsen sind, dafs 
sie sich niemals darauf einlassen werden, ihre Werke 
abzugeben. Gerade das persönliche Moment wird bei 
uns der Bildung eines Trusts die gröfsten Schwierig- 
keiten entgegensetzen, sintemalen auch nicht wenige 
Generaldirektoren zu stark ausgeprägte Naturen und 
Individualitäten sind, als dafs sie ohne Weiteres sich 
ihre Selbständigkeit nehmen lassen werden. 

Trotzdem aber wird unsere Eisenindustrie nicht 
umhin können, der Frage der Selbstkostenerniedrigung 
durch Schliefsung von Interessengemeinschaften o. dgl. 
näher zu treten. Auf diese Weise wird die Erwerbung 
grofser Erz-Vorkommen ermöglicht, deren Besitz die 
richtige Verteilung an die einzelnen Betriebe je nach ihrer 
Spezialität zu den denkbar niedrigsten Kosten erleichtert, 
zumal bei eigenen Dampfern und einheitlicher Leitung 
der Transportmittel das System der Massentransporte 
unter móglichster Zeit- und Arbeitsersparnis ausgenutzt 
werden kann. Die einzelnen Hochofenbetriebe brauchen 
jeweilig nur das Roheisen zu erblasen, das in ihren 
Oefen am billigsten zu stehen kommt, und ähnlich wird 
die Arbeitstätigkeit der Stahl- und Walzwerke eingeteilt, 
sodafs auch hier die Betriebseinrichtungen möglichst 
rationell zu arbeiten vermögen. Vergleiche der einzelnen 
Selbstkosten und freier Meinungsaustausch der Betriebs- 
leiter unter einander führen dann zu Erwägungen, wie 
die schwächeren Anlagen zur Erhöhung ihrer Leistungs- 
fähigkeit zu verbessern und auf normale Höhe zu 
bringen sind; gleichzeitig wird hierdurch den einzelnen 
Fabrikationschefs ein nicht geringer Ansporn gegeben, 
auf möglichste Verbilligung der Selbstkosten und 
Förderung der Qualitätsverbesserung hinzuarbeiten, ein 
Moment, das durch die erzieherische Wirkung der Fach- 
konferenzen eine wesentliche Stärkung erfährt. 

Diesen Vorteilen werden sich die leitenden Kreise 
unserer Eisenindustrie ohne Schädigung auf die Dauer 
nicht verschliefsen können. Quod dii bene vortant! 


Ueber die wellenfórmige Abnutzung der Schienen. 
Vom Geh. Regierungsrat Professor v. Borries. 


Mein Aufsatz über diesen Gegenstand S. 94 der 
Annalen vom 1. September 1904 hat eine Reihe weiterer 
Mitteilungen hervorgerufen, deren Besprechung zur 
weiteren Erforschung der Ursache dieser unliebsamen 
Erscheinung dienlich sein wird. 

Herr Haarmann, Annalen S. 177 vom 1. Nọ- 
vember 1904, glaubt einen Widerspruch zwischen meiner 
Erklärung und meiner Schlufsbemerkung zu finden, dafs 
das Gleis nur durch feste Auflagerung am Schwingen 
verhindert werden könne. Hier ist völlig starre Auf- 
lagerung gemeint, die überhaupt kein Schwingen zuläfst, 
die aber nur bei Strafsenbahnschienen, die fest auf Beton 
liegen, annähernd besteht. Wo aber kein Schwingen 
eintritt, ist auch meine Erklärung nicht mehr anwendbar; 
einen Widerspruch kann ich dabei nicht finden. Was 
Herr Haarmann unter einem „zufälligen Zusammen- 
treffen der Schwingungsdauer oder eines Vielfältigen 
derselben bei den  Radsátzen einerseits und den 
Schienen andererseits“ versteht, ist mir ebenfalls nicht 
klar geworden. Da beide Teile dauernd in Berührung 
bleiben, so können sie nur gemeinsam schwingen, haben 
also nur eine gemeinsame Schwingungsdauer, die sich 
aus dem Widerstand des Gleises und dem Gewichte 
der mitschwingenden Massen nach bekannten Gesetzen 
ergibt. Diese Schwingungszeit ist auf der Oststrecke 
der hiesigen Hochbahn mit dem steiferen Gleise kleiner 
als auf der Weststrecke; ebenso die Wellenlängen, ganz 
in Uebereinstimmung mit meiner Erklärung. Die senk- 
rechten Beschleunigungskräfte und damit die Veränder- 
lichkeit des Raddruckes werden umso gröfser, je rascher 
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die Schwingungen, je kürzer die Wellenlängen sind. 


Daher auch die stärkere Wirkung auf der Ost- 
strecke, ebenfalls in Uebereinstimmung mit meiner 
Erklärung. 


Herr Professor Cauer, S. 234 der Annalen vom 
15. Dezember 1904, sucht die Ursache der Erscheinung 
in kurzen Gleitbewegungen der getriebenen oder ge- 
bremsten Räder, die jedesmal dann eintreten sollen, 
wenn der Raddruck infolge der Schwingung einen ge- 
ringen Wert erreicht. Diese Erklärung beruht also auf 
der Annahme der gleichen Schwingungen, wie ich sie 
verstehe. Es ist aber zu beachten, dafs die an den 
Rädern usw. nach oben wirkende Beschleunigungskraft 
am grölsten, die Radbelastung also am kleinsten ist, 
wenn das Rad über einen Wellenkopf fährt. Die Gleit- 
bewegung müíste also an den Wellenköpfen eintreten 
und würde diese wegschleifen, also die Wellen allmählich 
beseitigen trotz einer geringen Phasenverschiebung 
infolge des Drehmomentes der Räder. Auch müfsten 
die getriebenen Räder stärkere Abnutzung zeigen, als 
die Laufräder, was auf der hiesigen Hochbahn bisher 
nicht beobachtet wurde. Allerdings könnten kleine 
Unterschiede infolge der starken Abnutzung durch die 
Bremsklötze unbemerkt geblieben sein. Es ist aber 
weiter zu bedenken, dafs jedes Rad in 1 Sekunde über 
50 und mehr Wellen läuft, dafs also das Gleiten ebenso 
oft eintreten müfste. Wenn das im Augenblicke des 
Anfahrens oder Anhaltens móglich erscheint, so würde 
doch bei zunehmender Geschwindigkeit die Trägheit 
der Räder die Gleitbewegungen alsbald soweit be- 
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schränken, dafs sie innerhalb der Nachgiebigkeit aller 
Teile verschwinden würden. 


Herr Spängler, Direktor der Wiener Strafsenbahnen 
teilte mir mit, dafs dort keine wellenfórmige Abnutzung 
vorkomme und dafs alle Linien mit Wagen verschiedener 
Bauart befahren werden. Er wolle aber versuchen, 
ob diese Abnutzung durch Verwendung gleichartiger 
Wagen hervorgerufen werde. Die bisherige Beobachtung 
stimmt mit meiner Erklärung. 


Herr E. S. Fischinger, Dresden, El. Bahnen u. Betr. 
1905 S. 45, nimmt dieselben Schwingungsverhältnisse an 
wie ich, meint dann abcr ,es muls verhindert werden, 
dafs die Schwingungsdauer der Schiene kleiner ist, als 
die der ungefederten Fahrzeugachse*. Er verfällt also 
in den gleichen theoretischen Irrtum wie Haarmann, 
dais es für zusammenhängende Massen verschiedene 
Schwingungszeiten geben kónne, findet aber die Ursache 
der Erscheinung ebenso wie ich in dem wechselnden 
Raddruck und schlägt schliefslich ein gefedertes Rad vor. 


Herr Baurat Scheibe, Dresden, beschreibt in den 
Annalen vom 1. März 1905 S. 81 die wellenförmige 
Abnutzung einzelner Schienen auf Hauptbahnstrecken 
und führt seine Beobachtungen in den Annalen vom 
15. August S.63 weiter aus. Er erklärt die Erscheinung 
durch verschiedene Härte der Fahrflächen, welche durch 
das Walzverfahren entstanden sein könne. 


Der gleichen Ansicht ist Herr Reg.-Baumeister a. D. 
Schwabach in Frankfurt a. M., Annalen vom 1. Juni 1905 
S. 217, welcher die Härte der verschiedenen Stellen 
wellenförmig abgenutzter Schienen mit dem Kugeldruck- 
verfahren untersucht. Beide Herren berücksichtigen 
die sehr lehrreichen Beobachtungen an der hiesigen 
Hochbahn nicht. 

Die Untersuchung wellenförmig abgenutzterSchienen 
auf die Härte der einzelnen Stellen könnte leicht zu 
einem völligen Trugschlufs führen, da die verschiedene 
Härte auch durch das Befahren der vorher entstandenen 
Wellen eintreten kann, dann also nicht die Ursache, 
sondern die Folge der Erscheinung sein würde. Will 
man ungleichmälsige Härte der Kopfflächen als Ursache 
der Wellenabnutzung feststellen, so wird man un- 
befahrene Schienen untersuchen müssen. Ich glaube 
nicht, dafs dabei etwas herauskommen wird und sehe 
die härteren Wellenköpfe als eine Folge des Befahrens 
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der Wellen an. Aehnliche Erscheinungen findet man 
vielfach an abgenutzten Maschinenteilen. 

Ueber eine ähnliche Erscheinung, die „schreienden 
Schienen“ indischer Bahnen, wird im Organ f. Eisenb. 
1905 S. 129 berichtet. Auf den Fahrflächen einzelner 
Schienen, welche auf Bettung aus Ziegelstein lagen, 
bilden sich in Abständen von 10—15 mm erhöhte 
Flächen, über welche die Räder laufen, ohne die tiefer 
liegenden Fláchen zu berühren. Die Schienen geraten 
dabei in so rasche Schwingungen, daís sie tónen. Die 
Schienen werden wieder glatt, wenn sie auf andere 
Bettung gelegt werden. Auch werden nur besonders 
harte Schienen von der Erscheinung betroffen. Beachtet 
man, dafs bei 15—20 m Fahrgeschwindigkeit 1000—2000 
Schwingungen i. d. Sek. stattfinden, so ist der schreiende 
Ton erklärt. Die eigentliche Ursache der Erscheinungen 
wird vermutlich ein zufälliges Zusammenfallen der beim 
Rollen der Räder entstehenden Zitterbewegungen der 
Schienen mit ihren Schwingungszeiten sein, die aber 
nur unter günstigen Bedingungen, federnder Bettung 
und harten Schienen zu Stande kommt. Die Erscheinung 
unterscheidet sich von der wellenfórmigen Abnutzung 
vermutlich dadurch, dafs die Schiene allein unter den 
schweren Rädern schwingt, während bei den weit 
längeren Wellen beide Teile zusammen schwingen. 

Soweit die mir bekannt gewordenen Mitteilungen. 
Nach Allem dürfte die Haarmann’sche Erklärung „un- 
gleichförmiger Antrieb durch die Zahnradübersetzung 
der Elektromotoren“ ausscheiden, da sie mit allen Er- 
scheinungen, namentlich den unregelmäfsigen Wellen- 
längen, im Widerspruche steht. Dasselbe gilt von den 
Vermutunsen ungleicher Härte der Fahrflächen der 
Schienen, die durch das Walzverfahren, etwa den 
Zahnradantrieb der Walzen, hervorgerufen sein könnte. 
Denn nach dieser Erklärung müfste die Wellenlänge 
überall gleich und viel kleiner sein, als sie wirklich ist. 
Die Untersuchung neuer Schienen würde das bestätigen. 

Einstweilen kann ich keine andere Erklärung als 
die von mir gegebene finden. Eine Messung der unter 
dem fahrenden Zuge eintretenden Schwingungen der 
Schienen, etwa durch Aufzeichnen auf einer rasch um- 
laufenden Rolle, würde darüber entscheiden. Um die 
Mitteilung weiterer Beobachtungen unter eingehender 
Angabe der in Betracht kommenden Verhältnisse, erlaube 
ich mir nochmals zu bitten. 


Verschiedenes. 


Die indischen Eisenbahnen im Jahre 1904. Die Gesamt- 
länge der am 31. Dezember 1904 im Betrieb befind- 
lichen Eisenbahnstrecken umfafste 27565 engl. Meilen. Dazu 
kamen während der Zeit vom 1. Januar 1905 bis zum 30. April 
1905 339 Meilen, so dafs die Länge der indischen Bahnen sich 
am 1. Mai 1905 auf 27 904 Meilen belief. 

Im Laufe des Jahres 1904 wurde der Bau von 850 Meilen 
Schienenweg genehmigt und zwar für 306 Meilen in einer 
Spurweite von 5 6", für 212 Meilen in einer Spurweite von 
3' 39/5", für 251 Meilen in einer solchen von 2' 6" und für 
81 Meilen in einer von 2° 0". Am 30. April 1905 belief sich 
die Lànge der im Bau befindlichen und für denselben 
genehmigten Bahnen auf 3055 Meilen. 

Zu dem Bestand an rollendem Material traten im 
Jahre 1904 130 Lokomotiven, 337 Personenwagen und 4868 
Güterwagen hinzu. 

Die Personenbeförderung hat auch im Jahre 1904 
zugenommen. Es wurden im Jahre 1904 befördert 227,10 
Millionen Personen gegen 210,23 Millionen Personen im 
Jahre 1908. 

Die beförderten Güter beliefen sich im Jahre 1904 
auf 52,05 Millionen Tons. 

(Nach „Administration Report on the Railways in India 
for 1904“, aus den Nachrichten für Handel und Industrie.) 


Herrenhaus. Der Fabrikbesitzer Geheimer Kommerzien- 
rat Franz Haniel in Düsseldorf wurde durch Erlafs vom 


12. September d. Js. aus besonderem Allerhöchsten Vertrauen 
auf Lebenszeit zum Mitgliede des Preufsischen Herrenhauses 
berufen. 


Runderlals vom 21. Juni 1905, 
betreffend die Anrechnung der militärischen 
Dienstleistungen auf den Vorbereitungsdienst der 
Regierungsbauführer. 


Nach den Vorschriften über die Ausbildung und Prüfung 
für den Staatsdienst im Baufache vom 1. Juli 1900 gelangt 
die Zeit, während der ein Regierungsbauführer infolge 
von Krankheit oder Einziehung zu militärischen Dienst- 
leistungen dem Vorbereitungsdienste entzogen war, in der 
Staatsbauverwaltung in beschränkterem Mafse zur An- 
rechnung, als in anderen Verwaltungszweigen. Für letztere 
finden sich die näheren Bestimmungen in dem Regulativ 
vom l. Mai 1883, betreffend die juristischen Prüfungen und 
die Vorbereitung zum höheren Justizdienst (Justiz-M.-Bl. 1883 
No. 18, S. 135), in dem Regulativ vom 30. November 1883 zu 
dem Gesetze, betreffend die Befähigung für den höheren Ver- 
waltungsdienst vom 11. März 1879 (Min.-Bl. f. d. i. V. 1884 
No. 1, S. 4) und in dem Erlasse des Ministers für Handel 
und Gewerbe vom 23. Januar 1901, betreffend die Anrechnung 
der Zeit von Krankheiten oder militárischen Uebungen auf 
die Dauer des Vorbereitungsdienstes der Bergreferendare 
(Zeitschrift für Berg-, Hütten- und Salinenwesen 1901, S. 39). 
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Da hiermit gewisse Härten für die Regierungsbauführer ver- 
bunden sind, soll denselben, nach einem Erlafs des Ministers 
der óffentlichen Arbeiten, auch die bisher noch nicht ange- 
rechnete Zeit der militärischen Uebungen auf den Vor- 
bereitungsdienst angerechnet werden, soweit dies nach den 
oben angezogenen Bestimmungen zulässig ist und sofern die 
ordnungsmáfsige Ausbildung hierunter nicht leidet. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Post- 
baurat a. D. Hindorf in Friedenau. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Reichs- 
dienste erteilt: zum 1. Oktober 1905 dem Marine-Schitf- 
baumeister Berghoff. 

Militärbauverwaltung Preussen. 


Kommandiert: vom l. Oktober 1905 ab zur Dienst- 
leistung in der Konstruktionsabteilung des Reichs-Marineamts 
der Marine-Schiffbaumeister Boekholt. 

Enthoben: von dem Kommando zur Baubeaufsichtigung 
bei der Aktiengesellschaft Weser in Bremen zum 1. Oktober 
1905 der Marine-Oberbaurat Hoffert; derselbe wird zur 
Kaiserl. Intendantur der Marinestation der Ostsee in Kiel 
kommandiert ; 

von dem Kommando zur Kaiserl. Intendantur der Marine- 
station der Ostsee in Kiel zum 1. Oktober 1905 der Marine- 
Oberbaurat Weispfennig; derselbe wird der Kaiserl. Werft 
daselbst zugeteilt. 

Versetzt: zum l. Dezember 1905 nach Berlin der 
Militärbauinspektor Borowski in Metz; derselbe ist der 
Intendantur der militärischen Institute als techn. Hilfsarbeiter 
überwiesen; 

zum 1. Oktober 1905 zur Kaiserl. Werft in Kiel der 
Marine-Maschinenbaumeister Pophanken; derselbe übernimmt 
von demselben Tage ab die Baubeaufsichtigung bei der 
Aktiengesellschaft Weser in Bremen. 


Preufsen. 


Ernannt: zu Reg.- und Bauráten der Landbauinspektor 
Baurat Koppen, bisher in Kóslin, der Wasserbauinspektor 
Baurat Unger in Erfurt, der Kreisbauinspektor Baurat Leidich, 
bisher in Königsberg in Pr. und der Wasserbauinspektor 
Ottmann in Ruhrort; 

zu Wasserbauinspektoren die Reg.-Baumeister Bormann 
in Danzig-Neufahrwasser und Probst in Fürstenberg a. d. O.; 

zum Kgl. Reg.- und Gewerbeschulrat der Kgl. Maschinen- 
bauschuldirektor Kóhler in Aachen. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat dem 
etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule in Aachen 
Dr. Grotrian; 

der Charakter als Kommerzienrat dem Fabrikbesitzer 
Henschel in Kassel. 

Uebertragen: die Verwaltung der Kreisbauinspektion 
für den östlichen Teil des Kreises Nieder-Barnim in Berlin 
dem Bauinspektor Baurat Heydemann, die Lokalbaubeamten- 
stelle V im Bereiche der Kgl. Ministerial-Baukommission in 
Berlin dem Landbauinspektor Baurat Guth unter Ernennung 
zum Bauinspektor; 

die etatmäfsige Stelle eines Reg.- und Gewerbeschulrats 
für die Regierungsbezirke Aachen und Trier mit dem Amts- 
sitz in Aachen dem Reg.- und Gewerbeschulrat Kóhler. 

Zur Beschäftigung über wiesen: die Reg.-Baumeister 
Lüttmann und Stüve der Kgl. Eisenbahndirektion in Breslau, 
Ruge der Kgl. Eisenbahndirektion in St. Johann-Saarbrücken 
(Eisenbahnbaufach), und Milster dem Kgl. Polizeiprásidium 
in Berlin (Hochbaufach). 

Zugeteilt: die Reg.. und Bauräte Koppen der Kgl. 
Regierung in Oppeln, Unger der Kgl Regierung in Erfurt 
und Leidich der Kgl. Regierung in Posen. 

Versetzt: die Reg.- und Bauráte Kónig von Oppeln nach 
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Kassel und Clausen von Dirschau nach Münster i..W., die 
Kreisbauinspektoren Bauräte Wichgraf von Neu:Ruppin nach 
Potsdam und Eckardt von Dramburg nach Neu-Ruppin, der 
Kreisbauinspektor Adams von Wongrowitz als Landbau- 
inspektor nach Kóslin und der Wasserbauinspektor Wix von 
Aurich nach Lótzen sowie die Reg.-Baumeister Nicol von 
Berlin nach Oppeln (Wasser- und Strafsenbaufach) und Birck 
von Wiesbaden nach Baldenburg, Kreis Sch!ochau (Hoch- 
baufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern des Hochbaufaches 
Richard Lang in Charlottenburg und Karl Fenten in Hannover. 


Sachsen. 


Ernannt: zum  aufseretatmáfsigen aufserordentlichen 
Professor der Privatdozent an der Techn. Hochschule in 
Dresden Dr. phil. Robert Bruck; 

zum Strafsen- und Wasserbauinspektor der Bauinspektor 
Hoeland bei der Strafsen- und Wasserbauverwaltung, zum 
Landbauinspektor der Reg.-Baumeister bei dem Landbauamte 
Dresden II Puschmann und bei der Verwaltung der Staats- 
eisenbahnen zum etatmáfsigen Reg.-Baumeister in Plauen i. V. 
der bisherige aufseretatsmäfsige Reg.-Baumeister E. R. 
Hildebrand. 

Versetzt: an das Landbauamt II Dresden der mit der 
Leitung des Neubaues des Ministerialgebáudes in Dresden- 
Neustadt beauftragte Landbauinspektor Auster 

Die nachgesuchte Versetzung in denRuhestand 
bewilligt: dem Finanz- und Baurat Grosch bei der Wasser- 
baudirektion. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem säch- 
sischen Staatsdienst erteilt: dem Reg.-Baumeister Arlt 
bei dem Landbauamte Leipzig. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Dienste 
der sáchsischen Staats- Hochbauverwaltung er- 
teilt: dem Reg.-Baumeister Beyer bei der Bauleitung des 
Neubaues der Kunstgewerbeschule in Dresden. 


Bei dem Stahlwerks-Verband wurden in der Genera!- 
versammlung am 7. September neu in den Aufsichtsrat ge- 
wählt die Herren: Kommerzienrat Kamp, Generaldirektor 
der Aktien-Gesellschaft Phónix in Laar bei Ruhrort und 
Regierungsrat Scheidtweiler, Direktor der Gutehoffnungshütte 
in Oberhausen. 

Der Aufsichtsrat besteht nunmehr aus folgenden Herren: 
Geh. Kommerzienrat A. Kirdorf, Generaldirektor des 
Aachener Hütten-Aktien-Vercins in Rothe Erde bei Aachen, 
Direktor Dr. Schmidt, in Fa. Fried. Krupp A.-G. in Essen, 
August Thyfsen in Mülheim a. d. Ruhr, Louis Röchling 
in Völklingen a. d. Saar, Rechtsanwalt Wilheln Meyer 
in Hannover, Direktor Pastor in Fa. de Wendel u. Cie. in 
Hayingen (Lothringen), Direktor Grofsberger in Fa. Loth- 
ringer Hüttenverein Aumetz-Friede in Kneuttingen (Loth- 
ringen), Kommerzienrat Oswald in Koblenz, Kommerzienrat 
Kamp, Generaldirektor der Aktien-Gesellschaft Phönix in 
Laar bei Ruhrort, Regierungsrat Scheidtweiler, Direktor 
der Gutehoffnungshütte in Oberhausen. 


Gestorben: der Baurat Adolf Soenderop, früher bei 
dem Polizeiprásidium in Berlin. 


Tüchtiger selbstándiger 
Ingenieur 


gesucht, womöglich mit Hochschulbildung, 
erfahren im Motorwagenbau. Kenntnisse im 
Lokomotivbau und Automobilbau erwünscht. 

Anerbieten mit Zeugnisabschriften, Photo- 
graphie und Gehaltsansprüchen unter No. 60 
an die Exped. d. Zeitschrift erbeten. 
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Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister &. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Die Lütticher Weltausstellung. 


Das Eisenbahnwesen. 
Von Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Bochum. 
(Mit 13 Abbildungen.) 
(Fortsetzung von Seite 89.) 


Lokomotivkessel, Bauart Brotan. 


(Abb. 29—41.) 
Der Erfinder desselben 
ist der Werkstáttenvor- 


stand der österreichischen 

Staatsbahnen Johannes 
Brotan in Pilsen. Die Pa- 
tente sind von den Deutsch- 
Oesterreichischen Mannes- 
mannröhren - Werken in 
Düsseldorf angekautft. 

Den nachfolgenden Aus- 
führungen dienen, ebenso 
wie anderen sich bisher 
über diesen Gegenstand in 
der technischen Literatur 
findenden Angaben,*") im 
Wesentlichen die darüber 
von den vorgenannten 
Werken herausgegebenen 
Mitteilungen als Unterlage. 

Einer der empfindlich- 
sten Teile des bisher üb- 
lichen Lokomotivkessels ist 
die kupferne Feuerkiste, 
die mit ihren vielen, oft ge- 
fährlichen Beschädigungen 
die Quelle zahlreicher Un- 
zuträglichkeiten ist. Abb.29 
zeigt z. B. die an den Um- 


Kantenrisse an 
den Umbórdelungen. 


Abb. 30. 


xem. i 
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Rohrwandabzehrung und Deckendurchbiegung bei 
kupferner Feuerkiste. 
*) Annalen Band 55, S. 150, Engineering 1905, S. 278, Eisen- 
bahntechnische Zeitschrift 1905, S. 217. 


| 
| 


bördelungen leicht auftretenden Risse. Sie können 
häufig, wie in der Abbildung angedeutet ist, durch 
Ausmeifseln entfernt werden. Unter dem Einflufs der 
Verbrennungsgase schwefelhaltiger Kohle wird ferner 
die kupferne Rohrwand an den bördelfreien Stellen 2 
(s. Abb. 30) allmählich zerfressen, sodafs Ringbildungen 


Abb. 31. 


Ausbeulungen einer kupfernen Feuerkistenwand. 


Abb. 32. 


Prinzip der Wasserrohr-Feuerkiste. 


a entstehen können. Zugleich ist ersichtlich, in welcher 
Weise sich die Feuerkistendecke bei Ausdehnung der 
Rohrwand nach oben durchbiegt. Dies ist meist beim 
Anheizen der Fall. Abb. 31 zeigt dann noch die Aus- 
beulungen, die sich besonders unter der Einwirkung 
der Stichflamme zuweilen bilden. Es erweitern sich dann 
die Stehbolzenlócher bei e, sodafs infolge des jetzt 
nicht mehr wirksamen Gewindes ein Absprengen des 
Kopfes d erfolgen kann. Daneben treten dann oft 


en Google: 
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Wiener Lokomotiv-Fabriks-Actien-Gesellschaft in Floris. 
dorf-Wien stammt, so kann hier darauf verwiesen werden. 

Die Rohre werden durch flacheiserne Zugbänder 
zusammengehalten, die hinten am Heiztürring ange. 


auch noch Risse e zwischen den einzelnen Stehbolzen- 
kópfen auf. 

Diesen und anderen Mängeln der kupfernen Feuer- : 
kiste sucht Brotan durch eine Wasserrohr-Feuerkiste | 


Abb. 33. 


Eet, 
MM àá$Ó ri 7 


Brotan-Kessel für eine 2/4 gek. Schnellzuglokomotive. 


Oesterr. Staatsbahn. 


Abb. 34. 
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" * 


Kessel nach Fortnahme der linksseitigen Feuerkisten-Wandrohre. 


zu begegnen, wie sie im Prinzip in Abb. 32 darge- 
stellt ist. 

.. Da die in Band 55 S. 150 der Annalen gegebene 
Beschreibung der Bauart auch auf den in Lüttich aus- 
gestellten Kessel zutrifft, der in den Abb. 33 und 34 
wiedergegeben ist und aus den Werkstätten der Firma: 


. Schraubt sind und zugleich dessen Lage sichern. Weiter 


dient diesem Zwecke dann noch eine Zugstange mit 
Spannschlofs am Grundrohr (s. Abb. 33). Dieses ist in 
verschiedenen Stücken gegossen, die, wie aus der 
Abbildung ersichtlich ist, mit Flanschen aneinander 
gefügt sind. 
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Die Feuerkistenträger bei Innenrahmen (s. Abb. 35) verschraubt ist. — Die Schnitte e—4 der Abb. 35 geben 
sind in ähnlicher Weise wie bei den deutschen 3/3 gek. die Befestigung des Mantelbleches an. 


Güterzuglokomotiven ausgebildet. Es sind Taschen- Bei dem Brotankessel liegt der Dom ziemlich hoch. 
träger, deren Tragplatte unten am Grundrohr befestigt Dies könnte unter Umständen bedenklich erscheinen, 
wenn etwa Innenzylinder oder Steuerungs- 

Abb. 35. teile an und für sich schon eine hohe Kessel- 


lage bedingen. In solchem Falle kann 
entweder der Oberkessel auf Sattelstutzen 
nach der Darstellung in Abb. 36 angeordnet 
werden oder man gibt, wenn noch weiter 
an Bauhöhe gespart werden so!l, beiden 
Kesseln Abplattungen (s. Abb. 37). 


Abb. 36. 


Lagerung des Oberkessels auf Sattelstutzen. 


Abb. 31. 


Abplattungen der Kessel zur Verminderung 
der Bauhóhe. 


Von Bedeutung ist die Frage, wie sich 
die Verteilung des Kesselgewichtes auf die 
Achsen ändert im Vergleich zu einem 
Kessel mit kupferner Feuerkiste. Nach 
den Berechnungen der Mannesmannwerke 
haben die Schwerpunktachsen die in Abb. 38 
angedeutete Lage; mithin beträgt der Unter- 
schied für die beiden dort verglichenen 


Feuerkistenträger für Innenrahmen (obere Abb.) und für 


Aufsenrahmen (untere Abb.) Kessel nur 80 mm. 
ist. Gleitbeilage am Rahmen und Deckplatte sind wie Abb. 39. 
üblich ausgeführt. In dem unteren Teil der Abb. 35 eg 
ist die Anordnung bei Aufsenrahmen dargestellt, die av | 
Abb. 38. ——— D [i j [| 
à 
a 23! 
è : ÍT as = — 3 
|| | % 1 iis 
ne TC EEA " | à In "rw 
a ERTAS > SNR RE "T" SENE OT E s M ne LE 
s EUEN RD. A a n 
Lage der Schwerpunktachse bei einem Kessel mit kupferner ma ETT OR 
und bei einem solchen mit Wasserrohr-Feuerkiste. 46 | 
ds EROR Are REN RET PU IT R WER xiu s ; TET 2 
von der bei Kupferfeuerkisten gebräuchlichen nur dadurch dicen alie ve ee rie TORNAR: 
abweicht, dafs das Tragblech nicht auf seiner ganzen i 
Höhe, sondern nur unten am Grundrohr mit dem Kessel 3/3 gek. Güterzuglokomotive. — Oesterreichische Staatsbahn. 
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Zusammenstellung I. Lokomotiven : 
A. Lokomotiven ` 
a] 2 3 4 5 6 71 8 | 9 wW nor 
= Triebwerk 
m ——— -r —— -—— - - = 
E Dampfzylinder E- 
E Gesamt- | Triebrad- | PM NL. T E — = 
Z, Eisenbahn- Gattung hirch Zahl und Lage Durchmesser NE. 
9 Erbauer ' | achsstand| SUSY A E 
€ E LAB -— 
© Verwaltung messer Auer. re, 5 
= D Ha Nd |EgE 2 
= aufsen innen d Ae emb. x 
C. N x 
= Gek. m m | . mm mm . mm : 
-— Á—— — —————ÁÁ—— '— ——À I! OM € —— a a a :1i'Gá 1 —— —— À—À— —— c —— UL"! ——————1. 111. ——— u Ve 
Belgische Staatsbahn | Chantiers navals de Nicolaieff, 3,3 4,512 1,592... -— 2 711°) 470 Eu 660 
La Biesme, Boutfioulx 
2 Belgische Staatsbahn | Soc. An. de St. Léonard, 3.3 4,512 1,52 ! — 2 ft 500 — — | 660 
L.öttich | | 
| l 
3 Franz. Staat-bahn Schneider & Cic, Cıeuzot, 2/4 1,25 2,02 | Zo — 440 660 | 2,25 | 650 
und Bahnwerkstatt Saintes EAT ATARE 
4 Belgische Staatsbahn | Soc. An. des Forges, Usines 24 1,277 1,98 = 2 Hd 500 — — | 660 
& Fondcerics de Haine- 
5t. Pierre 
5 Belgische Staatsbahn | Soc An. La Mctallurgique, 24 7,188 1,98 _- 2 Hd 483 -— — 660 
Tubize 
6 Franz. Nordbahn Elsässische Maschinenbau- 2.5 8,5 2,04 | 2 Hu 2 NV4 (0) 340 560 2,71 ; 640 
anstalt, Belfort | | 
1 Belgische Staatsbahn | Soc. An. John Cockerill, 2,9 8,64 1,98 2 /diA) | 2 Nd (v) 360 600 2,78 , 640 
Seraing | 
8 | Belgische Staatsbahn | Soc. An. John Cockerill, 3:5 8,145 1,98 2N4 | 24H 360 | 620 , 2,97 , 680 
Seraing ————— | | : 
in ciner Reihe | | 
9 Belgische Staatsbahn | Soc. An. John Cockerill, 3.5 8,145 1,98 2 Nd (A). 2 Hd (v) 360 620 297 650 
Seraing —— — i 
| nebeneinander”) 
10 Nord Belge (Franz. | Soc. An. John Cockcrill, 3,5 1,95 1,75 |2/() 2N4(v)' 350 550 2,47 040 
Nordbahn) Seraing | 
| 
11 Belgische Staatsbahn | Société An. Franco-Belge, 3/5 19 1,6 == | 2 Hd 520 u — 660 
La Croyere | 
12 | Belgische Staatsbahn | Soc. An. La Meuse, Lüttich 3,5 8,145 1,98 244 ^ 24M 435 | | -— — 610 
—M MÀ — mn 
in einer Reihe | 
13 Belgische Staatsbahn | Soc. An. Energie, Mar- 3/5 7,9 1,7 — , 2H(K , 520 | — | — | 660 
cinclle-Hauchics | 
14 Franz. Ostbahn Bahnwerkstatt Epernay 3/5 8,15 1,75 2 Hi (hn 2 Nd (v) 350 550 2,47 640 
l ! ! 
15 Franz. Westbahn Soc. de Constr. des Batig- 3:5 8,22 1,94 2 M ım 2.V4 (v) 350 550 2,41 640 
nolles, Paris 
Í 
16 Paris — IL yon-Mittel- Schneider & Cie, Creuzot 35 8,53 2,00 2 2 340 540 2,92 650 
meerbahn 
! | 
17 Paris — Oiléans.Bahn | Elsässische Maschinenbau. 3/5 8,25 1,85 2 /H (h 2.4 (v); 360 600 2,18 610 
anstalt, Belfort 
18 Franz. Südbahn Soc. francaise de Constr. 4,5 1,05 1,4 | 2A | 27M 390 600 | 2,36 650 
méc., Denain rt 
| in einer Reihe 
B. Tender- 
19 [Zeche Bois-du-Luc Soc. An. des Forges, Usines 3/3 2,9 | 1,2 2 lid — 420 ' — ' — 600 
Hainaut & Fonderies de Haine- (z) | | 
St. Pierre | | 
20 Į Belgische Staatsbahn | Soc. An. de Marcinelle et 4/4 4,3 1,262 2 Jit — |^. 480 —- | — 600 
Couillet, Couillet | 
| | 
2] Belgische Staatsbahn | Soc. An. des Ateliers de 44 4,3 1,26 : 2 /// | — |. 480 — — sm 
Construction Boussu | | | 
t 
22 Į Belgische Staatsbahn | Soc. An. des Ateliers du 229 8,434 1,8 | — | 2 Ad 440 — 4 — 610 
Thiriau, La Croyérc | 
23 | Belgische Staatsbahn | Zimmermann-Hanrez & Cie. 2/5 8,552 1,8 - | 2 Af 470 — — 610 
Monceau sur Sambre | | 
| i 
24 | Franz. Nordbahn Bahnwerkstatt 3,4 +3/4 | 12,59 1,455 | 2 Nd (v) -— 400 630 2,48 650 
2 fA) | 
i 


Y Abkürzungen: //d und A = Hoch- bezw. Niederdruckzylinder, v = vorn, A = hinten, r = rechts, Z = links. ") Die inneren 


'Triebdrehgestelle. 
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für Hauptbahnen. 
mit Schlepptender. 
13 , 14 15 | 16 | 17 I8 | 19 | 20 24...) :22 23 24 | 25 | 26 | 27 | 28 29 
Kessel E Gewicht BE Tender u 
7 | | | m | Heizrohre | | . 
; ; : N 42 Ü g 
Mitte | 2 an Rost TE | DEM " | Ücberhitzer- js eo z 2158 
über | E | PCT | fläche | O > d $T S Wand: =; bauart und leer jns, 28 |585 1, 538 Bemerkung 
Ss.o o |! druck ^ £ R et Länge rflácl rens 9 S 2 #027 
~O. | HE ? | r Zahl g^ z stäl ke, -oberfläche X 
| 
m | mm | Atm. | qm , qm | mm mm , m qm t t t cbm t 
l | | | | | | 
241 | 1430| 13 | 2,524 en 45,7 | 254 | 45 | 2,5 | 3,27 | ohne Ueberhitzer | 43,8 | 416 47,6 13 7 Be 
i ] | ' 
| | 
| | | — 
ee r ) ' e Schmidt'scl ^ 45 -, : Bauart 32. 
253 11430 13 2,524 96,13 381 18 t, 127 | 12 3,27 e x45 5049 49] 13 7 zo A 
| | | | 154 ^ 45 5 | |! uberhitzer 21,51 qm 
23 , 1380 | 15 | 2,0 158,1 | 79,6 EET | 65 2,5 | 3,582 | ohne Ueberhitzer | 45,8. 50 — — | — a 
i | | | 
244 ' 1427 13 | 2,072 102,11, 492 '18 +j 127 , 4,5 3,461  Schmid'scher | 50 56,3 , o 38]| 18 | 5 Zugkraft 7260 kg. 
| | | | | 153 | 45 2,5 | | berhirzer 24,51 (qun | 
| 
| 
2,440 1427 | 13 | 2,072 127,63 | 61,6 ^ 265 | 45 2,9 | 3,467 ohne Ueberhitzer | 48,8 53,35 36,3 10 | 4 s. 2 Ws 35 
] | | l | ! ! 
252 1456 E | 2,16 (220,03! 79,72 126 | 70 2,5 4,9 ` ohne Ueberhitzer | 61,55 67,44 33,12 Ls 4 Ps TUR 
| | | | | | | 
| | i | 
i . E i | ; : 
2,7 1488 | 15,5 3,08 239,4 | 77,72 139 | 70 2,5 4,4 ohne Ueberhitzer | 66,5 73 36 E = zl c 
| i | i ` 
| | | | | | 
2,89 | 1650 | 15,5, 3,01 174,53 | 57,98 | 30 + | 107 | 3,5 4,0 A ee 77 | 83 . 99 -— — Zugkraft 7120 kg. 
| | | | 219 | 30 2,5 | überhitzer 41,5 qm 
| | | "m. _ 4 
2,89 ! 1650 15,5, 3,01 174,53. 57,98 304 | 107 | 3,5 4,0 ' Cockerill’ cher | 77 83 | 55 ds — | Zugkraft 7820 kg. 
| | y |. 50 | Langkessel- i 
' | | | | 219 | | 2,9 | überhitzer 41,5 qm | | 
242 | usi 15 2,38 Ro 74,5 107 | 70 2,5 | 4,1 | ohne Ueberhitzer | 54, 58,57 44,3 152: 4 buc rr 
| | | | i 
| | | | 
| 5 í | Schmidt'scl 95 | ; | Zugkraft 9860 kg. 
26 | 1566 | 14 | 2,84 156,34 | 55 21 + | 127 | 35 | 413 chmid scher | 64,25 70 | 53 21 5 Be 
| | | | 169 50 2,9 | uberhitzer 33,10 qm | | Leergewicht 22,1 t 
| A l : T ? 
2,805 ! 1650 15,5 3,1 1155,39 | 51,7 | 25 + | 127 45.40 | a 16 82 | 54 — ! — | Zugkraft 11742 kg. 
| 180 | 50 | 2,5 überhitzer 36,18 qm | 
| Ä = | 
2,65 | 1566 | 14 2,8 [158,64 56,06 21 | 127 | 45 4,13 Schmid'scher | 65,3, 71,93 52,6 | 21 (5 Zugkraft 9860 kx 
| | | | | 168 | 50 2,9 uberhitzer 33,10 qm | 
253 ! 1516 , 15 | 2,57 20026 77,9 8+!4875 238 4,2 ohne Ueberhiver | 63,42 69,61 | 49,46| — | = Kolbenschieber 
! | | 122 | 10 | d | 
l | | : | 
| | | | | | | | ! | 
252 . Ld 15 | 2,45 (20098 82,0 | 4 +) 403 235 45 ohne Ueberhitzer | 59 | 65 - |- | - 
| | | | 113 10 2,6 
| | , | 
| | | | | | . = 
26 , 1500 16 3,00 zehn: 73,12; 138 , 70 | 26 4,0 | ohne Ueb:rhitzer | 65,2 | 70,7 | 50,55] — - burgi cL ine 
| | | | | | | Nizza. 
2,7 | 1513 16 3,1 239,4 | 11,2 139 10 | 2,5 4,4 | ohne Ueberhit:zer. | 68 74,5 | 54 17 | 5 s. Bd. 57, S. 8 m. Abb 
| | | | 
| | | | 
2,6 1513 ^ 15 , 2,808 255,26 90,9 148 | 370 | 25 4,3 | ohne Ueberhiver | 65,5 72,8 | 65,7 8,5, 5,9 | Vorderachse mit 
| | | | | | | Deichsel. 
| | | | | | | | | | | | 
lokomotiven. 
2413 ! 1285 | 12 | 151 . 87,46 57,9 | 174 | 45 . 2,5 3,25 | ohne Ueberhitzer | 30 31,5 | 31,5 4 | 1] 
| | | | | | | 
| | | | | | 
i ! i | | f . A 
2351 1312 12 | 2,237 125,4 | 56,1 | 264 | 45 25 35 ohne Ueberhitzer | 51,26! 65,6 — 65,6 TAS: EET kg. 
| i | f 
| i | 
| | | | : ; 
2355 1372 12 12,2 126 57,3 | 264 45 25 35 . ohne Ueberhitzer | 53 | 66 66 7] 3 Zugkraft 8821 kg. 
| | | | l ; 
2,41 1324 , 12 , 2,524 097,22, 38,5 218 45 2,5 3,122 ohne Ueberhitzer LI 64 34,2 65, 2,5 Bauart 15. 
| 
| | | ; | i | 
| | ! | 
247 ' 1324 | 12 |25 | 80,55 | 32,2 | 15 +, 127 | 45 3,122 Ze 54 601 — 5 3 Zugkraft 5279 kg. 
| | | | | | 132 45 | 2,9 | | uberhitzer 17.5 qm | | | 
| | ! ! ; i PIE d 
28 , 1456 | 16 3,0 244,55 | 130 | 70 25 [d 15. dhns Ueberlieer 1778 | 102 72 12,8° 5  |Zwei vierachsize 
| | | 


) 


Z/4-Zylinder liegen etwa 200 mm weiter nach vorn. 


| 


| 81,52 


Me nete 
Ms tens 
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Bei den österreichischen Staatsbahnen sind in den 
Jahren 1901 und 1902 mehrere 3/3 gck. Güterzugloko- 
motiven der in Abb. 39 dargestellten Bauart mit Brotan- 


Abb. 40. 


| 
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und raschere Dampfentwicklung festgestellt — ist als- 
dann 1904 auch eine Schnellzuglokomotive mit dem 
neuen Kessel versehen worden. Leider liegen die 


2/4 gek. Schnellzuglokomotive. 


Abb. 41. 


| anerstans - | = 
m : 
Feverlınıe 4.289. Q 


Kessel der Lokomotive in Abb. 4o. 


kesseln ausgerüstet worden. Infolge der hierbei ge- 
machten günstigen Erfahrungen — es wurde u. A. eine 


Ersparnis an Heizstoff, eine gröfsere Leistungsfáhigkeit | 


— Oesterreichische Staatsbahn. 


Versuchsergebnisse  hierüber noch nicht 
vor. Abb. 40 gibt die Ansicht, Abb. 41 
einige  Hauptabmessungen dieser Loko- 
motive. Sie wiegt leer 43,8 und dienst- 
bereit 47,8 t. Die Achsdrücke sind 10 
und 9,7 t bei dem Drehgestell und 14 und 
14,1 t bei der Trieb- und bei der Kuppel- 
achse. 


Da auch in Preufsen einige Lokomotiven 
versuchsweise mit Brotankesseln ausgerüstet 
werden sollen, dürfte sich schon in nicht 
zu ferner Zeit Gelegenheit finden, zu prüfen, 
ob die Kessel auch für die dortigen Betriebs- 
verhältnisse geeignet sind. 


In der vorstehenden Zusammenstellung I 
sind die wichtigsten Mafse sämtlicher aus- 
gestellten Hauptbahnlokomotiven gegeben. 
Diejenigen Heizrohre, deren Durchmesser 
zwischen 60 und 70 mm liegt (s. Spalte 
20 der Zusammenstellung) sind sämtlich 
Serve- Rohre. Die in Spalte 29 ange- 
gebenen Werte für die Zugkraft der Loko. 
motiven lfd. No. 4, 7, 8, 9, 11, 12, 13, 20 
und 23 sind den Musterblättern der belgischen Staats- 
bahnen entnommen. 

(Forts. folgt.) 


beschlüsse des VIII. Kongresses der Internationalen Vereinigung für 
gewerblichen Rechtsschutz zu Lüttich, r2.—16. September 19037). 


I. Die Revision der Pariser Uebereinkunft. 
A. Allgemeine Bestimmungen. 


l. Die Bedeutung der Gleichstellung der Unions- 
angehörigen mit den Inländern. 


Es empfiehlt sich dem Art. 2 der Konvention folgende 
Fassung zu geben: 

Die Untertanen oder Bürger der vertragschlieisen- 
den Staaten sollen in allen übrigen Staaten des Ver- 


| 
| 
| 
| 


bandes in betreff der Erfindungspatente, der.Gebrauchs- 
muster, der gewerblichen Muster oder Modelle, der 
Fabrik- oder Handelsmarken, des Schutzes gegen den 
unlauteren Wettbewerb in weitestgehendem Mafse die 
Vorteile geniefsen, welche die innere Gesetzgebung 
jetzt und in Zukunft gewähren wird, und zwar ohne 


*) Vergl. den Bericht über den Kongrefs iu der Zeitschrift 
La Propriété Industrielle vom 30. September d. Js. 
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die Verpflichtung des Wohnsitzes oder der Niederlassung 
in dem Staate zu erfüllen, wo der Schutz nachgesucht 
wird, und ohne die Verpflichtung, auf ihren Produkten 
andere Schutzbezeichnungen anzubringen, als sie im 
Ursprungslande verlangt werden. 


2. Internationaler Ausstellungsschutz. 


Es empfiehlt sich, den Art. 11 der Konvention wie 
folgt zu fassen: 

Es wird den Ausstellern für ihre patentfähigen 
Erfindungen, Gebrauchsmuster, gewerblichen Muster 
und Modelle, Fabrik- und Handelsmarken, welche auf 
solchen nationalen oder internationalen Ausstellungen 
ausgestellt werden, die in einem Unionslande stattfinden 
und auf welche die betreffende Staatsregierung die nach- 
stehenden Bestimmungen für anwendbar erklärt, von dem 
Tage der Schaustellung an ein Prioritätsrecht gewährt, 
vorausgesetzt, dafs ein vorschriftsmäfsiges Schutzgesuch 
innerhalb 6 Monaten nach Eröffnung der Ausstellung 
eingereicht wird. Dieses Schutzgesuch kann durch 
keine während der Prioritätsfrist eingetretene Tatsache 
unwirksam gemacht werden, wie dies in Art. 4 be- 
stimmt ist. 

Der Tag der Schaustellung, des Ausgangspunktes 
der Prioritätsfrist, wird durch eine von der Ausstellungs- 
leitung erteilte Bescheinigung bestimmt. 


Das dem Aussteller derart in dem Ausstellungslande 
gewährte Prioritätsrecht findet in allen Verbandsstaaten 
Anwendung. 

Die Schaustellung während der Dauer der Aus- 
stellung wird der im Art.5 Abs.2 vorgesehenen Ausübung 
der Erfindung gleich gestellt. 


3. Dergewerbliche Rechtsschutz in den Bezirken 
der Konsulargerichtsbarkeit. 


Es ist erwünscht, der Konvention 
Artikel folgenden Inhalts anzufügen: 


Jeder Staat, der das gewerbliche Eigentum seiner 
Angehórigen durch die Konsulargerichtsbarkeit schützt, 
ist in den Bezirken dieser Gerichtsbarkeit gehalten, den 
gleichen Schutz den Angehórigen der Union zu ge- 
währen. 


einen neuen 


4. Vorschriften für dieEinreichung beglaubigter 
Urkunden. 


Abschriften von Aktenstücken, die auf Veranlassung 
amtlicher Behörden für gewerblichen Rechtsschutz ge- 
druckt worden sind, sollen ohne besondere Formalitäten 
als authentisch gelten, sofern sie innerhalb des Ver- 
waltungsverfahrens vorgelegt werden. 


Ebenso unterliegen auch die Bescheinigungen 
dieser Behörden nicht der Beglaubigung; das gleiche 
gilt von den in Privaturkunden den für die Stellung 
von Schutzanträgen bestellten Vertretern erteilten Voll- 
machten, sowie von den Belegen für die Rechtsnachfolge 
in die Rechte des Erfinders, z. B. betreffend die Befug- 
nısse des Vertreters einer Gesellschaft. 


B. Patentrecht. 
I. Das Prioritätsrecht (Art. 4). 
l. Die Geltendmachung des Prioritätsrechts. 


Es empfiehlt sich, dem Art. 4 folgende Absätze bei- 
zufügen: 

Ein Patentinhaber, der das Prioritätsrecht in An- 
spruch nehmen will, mufs vor Erteilung des Patentes 
das Datum und das Land der Ursprungsanmeldung 
bezw. der Ursprungsanmeldungen angeben, diese Angabe 
mufs auf der Patenturkunde angeführt werden. 


Ein Patent, das eine und dieselbe Erfindung zum 
Gegenstand hat, kann auf diese Erfindung bezügliche 
Angaben enthalten, die im Ursprungslande den Gegen- 
stand verschiedener Anmeldungen gebildet haben, oder 
die in der Ursprungsanmeldung überhaupt nicht enthalten 
waren, aber jeder dieser Angaben kommt nur die Priorität 
derjenigen Anmeldung zu, in der sie zuerst enthalten 
waren. 

Die Behörden jedes Verbandslandes erteilen auf 
Antrag eines Interessenten Abschriften der Anmeldungen, 
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deren Priorität in einem anderen Verbandslande bean- 
sprucht worden ist. 

Die Dauer des mit Prioritätsanspruch erteilten 
Patentes richtet sich nach dem Datum seiner Anmeldung 
und nicht nach dem Datum der Stammanmeldung. 


2. Vorbenutzung. 


Es empfiehlt sich, in Abs. 1 des Art. 4 die Worte 
„vorbehaltlich der Rechte Dritter“ zu streichen. 

Es empfiehlt sich ferner, dem Abs. 2 des Art. 4 
folgende Bestimmung beizufügen: 

Dritte Personen können während der Prioritätsfrist 
kein Vorbenutzungsrecht erwerben. 


Ill. Ausübungszwang. 


Der Kongrefs lehnte eine erneute Abstimmung ab 
über den in Berlin angenommenen Grundsatz: 

Die Nichtausübung einer patentierten Erfindung 
soll nicht den Verfall des Patentes, sondern die Er- 
teilung von Zwangslizenzen zur Folge haben. Die Aus- 
führungsbestimmungen hat jeder einzelne Staat durch 
die Gesetzgebung zu treffen. 

Nicht abgestimmt wurde ferner über die vorliegen- 
den Anträge betreffend die Ausgestaltung der Zwang- 
lizenz; die weitere Erörterung dieser Anträge wurde 
einer Kommission überwiesen. 


C. Gewerbliche Muster und Modelle. 


Il. Vorschläge zur Sicherung eines inter- 
nationalen Schutzes für gewerbliche Muster 
und Modelle. 


l. Es empfiehlt sich, im Abs. 3 des Art. 4 der 
Pariser Konvention die Prioritätsfrist für Muster und 
Modelle auf ein Jahr auszudehnen. 

2. Es empfiehlt sich, den Abs. I des Art. 5 der 
Konvention in der aus folgender Fassung ersichtlichen 
Weise zu ergänzen: 

Die durch den Patentinhaber bewirkte Einfuhr von 
Gegenständen, welche in einem oder dem anderen 
Verbandsstaate hergestellt sind, in das Land, in welchem 
das Patent erteilt worden ist, soll den Verfall des 
letzteren nicht zur Folge haben. Die gleiche Be- 
stimmung ist auch anwendbar auf die gewerb- 
lichen Muster und Modelle. 


3. Aufserdem ist dem Art. 5 folgender Absatz bei- 
zufügen: 

Das Recht an gewerblichen Mustern und Modellen 
darf weder einem Ausübungszwang noch einem Lizenz- 
zwang unterworfen werden. 


Il. Der internationale Schutz der Erzeugnisse 
des Kunstgewerbes. 


l. Es ist wünschenswert, in das Schlufsprotokoll 
der Konvention folgende Bestimmung einzufügen: 


Die vertragschliefsenden Staaten sind darin einig, 
dafs ein gewerbliches Muster oder Modell nicht deswegen 
der Vorteile der Pariser Konvention vom 20. März 1883 
verlustig gehen soll, weil es im Ursprungslande oder 
in einem anderen Lande als Werk der bildenden Künste 
angesehen und geschützt wird. 


HI. Die internationale Ilinterlegung gewerb- 
licher Muster und Modelle. 


Der Kongreís spricht den Wunsch aus, dafs seitens 
der Unionsstaaten cine internationale Hinterlegungstelle 
für gewerbliche Muster und Modelle geschaffen werde. 
Er hält folgende Bestimmungen für geeignet, als Grund- 
lage des betreffenden internationalen Abkommens zu 
dienen: 

l. Die Angehörigen (vergl. Art. 2 und 3 der Pariser 
Konvention) jedes der  vertragschliefsenden Staaten 
sollen sich den Schutz ihrer Muster und Modelle in 
allen Vertragsstaaten durch die Hinterlegung dieser 
Muster und Modelle beim internationalen Bureau in 
Bern sichern können. Falls diese Muster und Modelle 
schon in einem Unionslande hinterlegt worden sind, 
soll der Anmelder befugt sein, die internationale Hinter- 
legung durch Vermittlung der Musterbehörde des 
betreffenden Landes zu bewirken. Jedoch sind die 
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Hinterlegung oder der Schutz in einem Verbandslande 
keine Voraussetzung der Rechtsgültigkeit der bei dem 
Berner Bureau bewirkten Hinterlegung. 

2. Die Hinterlegung bci dem internationalen Bureau 
kann im Original oder in photographischen oder anderen 
Abbildungen erfolgen. Die höchsten zulässigen Mafse 
für die zu hinterlegenden Gegenstände werden durch 
ein Reglement des internationalen Bureaus festgesetzt 
werden. 

3. Die bei dem internationalen Bureau bewirkte 
Hinterlegung soll in jedem der vertragschliefsenden 
Staaten, in dem eine Hinterlegung vorgeschrieben ist, 
die gleiche Wirkung haben, als wenn die Anmeldung 
daselbst unmittelbar erfolgt wäre. Vorbehaltlich der 
Bestimmungen dieses Abkommens richten sich die 
Voraussetzungen und Wirkungen der Hinterlegung in 
jeden Verbandsstaate nach seiner inneren Gesetzgebung. 

Es besteht Einverständnis darüber unter den Ver- 
bandsstaaten, dafs die Hinterlegung der Muster in allen 
Ländern des internationalen Verbandes nur eine de- 
klarative Wirkung hat. 

4. Der durch die internationale Hinterlegung bewirkte 
Schutz hat eine Dauer von 50 Jahren, die in Perioden 
von 5, 5, 5, 10 und 25 Jahren zerfällt. 

Die Hinterlegung kann je vor Ablauf der ersten 
vier Perioden erneuert werden. 

9. Die Hinterlegung kann einzeln oder in Paketen 
erfolgen. Der Umfang und das Gewicht der Pakete 
wird durch das in No. 2 vorgesehene Reglement des 
internationalen Bureaus bestimmt. Die in einem Paket 
enthaltenen Muster sind zu numerieren. Auf der 
Aufsenseite der Pakete sind die Zahl der darin ent- 
haltenen Gegenstände, sowie Namen und Adresse des 
Hinterlegers anzugeben. 

6. Die bei dem internationalen Bureau bewirkte 
Hinterlegung ist für die erste Periode geheim. Die 
hinterlegten Muster sind in verschlossenen Paketen oder 
Umschlägen einzureichen. 


1. Die Hinterlegung bei dem internationalen Bureau 
hat für die erste Periode in je 2 Exemplaren zu erfolgen. 
Bei der Erneuerung für die folgende Periode ist eine 
der Zahl der Verbandsländer entsprechende weitere 
Zahl von Exemplaren beizufügen. 


8. Die Gebühr für die internationale Musterhinter- 
legung beträgt: 

in der 1. Periode für ein Paket 5 Frcs., für ein 
einzelnes Muster 1 Frec., werden mehrere Pakcte oder 
mehrere Muster zu gleicher Zeit angemeldet, so soll die 
auf einmal zu zahlende Gesamtgebühr nicht mehr als 
20 Frcs. betragen; 

in der 2. Periode für ein Muster 1 Frc., mit einer 
Gesamtgebühr von20 Frcs. für alle gleichzeitigerfolgenden 
Anmeldungen; 

in der 3. Periode für jedes Muster 5 Fres., mit 
einer Gesamtgebühr von 50 Frcs. für alle gleichzeitig 
erfolgenden Anmeldungen; 

in der 4. Periode für jedes Muster 20 Fres., mit 
einer Gesamtgebühr von 100 Frcs. für alle gleichzeitig 
erfolgenden Anineldungen; 

in der 5. Periode für jedes Muster 50 Frcs., mit 
einer Gesamtgebühr von 500 Frcs. für alle gleichzeitig 
erfolgenden Anmeldungen. 


9. Das internationale Bureau hat die Anmeldung in 
ein Register einzutragen und den Verbandsstaaten mit- 
zuteilen, sowie die hinterlegten Pakete oder Umschläge 
in Verwahrung zu nehmen. 

Bei der Erneuerung der llinterlegung hat das 
Bureau wiederum den Verbandsstaaten Nachricht zu 
geben und aufserdem der Behörde jedes Landes je ein 
Exemplar der hinterlegten Gegenstánde zu übermitteln. 

Der Name der Anmelder und die Gattung des 
hinterlegten Gegenstandes werden im Organ des inter- 
nationalen Bureaus veröffentlicht. 


10. Eine Eröffnung der bei dem internationalen 
Bureau in Verwahrung genommenen Pakete oder Um- 
schläge erfolgt in der 1. Periode nur, wenn im Falle 
eines Lóschungsstreites oder eines Rechtsstreites zur 
Feststellung der Tatsache der Ilinterlegung und der 
Priorität von der Musterbehórde oder den Gerichten 
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des betreffenden Unionslandes ein entsprechender An- 
trag gestellt worden ist. 

In solchen Fällen werden die bezeichneten Muster 
oder Modelle, wenn sie mit anderen zusammen in einem 
Pakete hinterlegt sind, allein aus dem Paket heraus- 
genommen, das wieder zu versiegeln ist. Diese Muster 
werden nicht mehr geheimgehalten, sondern nach dem 
Gebrauch offen von dem internationalen Bureau verwahrt. 


D. Warenzeichenrecht. 


l. Der Schutz im Ursprungslande als Voraus- 
setzung des internationalen Markenschutzes. 


Es empfiehlt sich, den Abs. I des Art. 6 der 
Konvention wie folgt zu fassen: 

Jede in dem Ursprungslande vorschriftmäfsig hinter- 
legte Fabrik- oder Handelsmarke soll, so wie sie ist, in 
allen anderen Verbandsstaaten zur Hinterlegung zu- 
gelassen und geschützt werden. Die Hinterlegung im 
Ursprungslande ist jedoch nicht erforderlich, wenn die 
Marke der Gesetzgebung des Landes entspricht, in dem 
der Schutz für dieselbe nachgesucht wird. 


2. Die Zulassung der Marke „telle quelle“ 
(Art. 6). 


Es ist wünschenswert, die Versuche zur Feststellung 
des Textes eines neuen, dem Art. 6 beizufügenden Ab- 
satzes fortzusetzen auf der Grundlage folgender Fassung. 

Die Hinterlegung kann zurückgewiesen werden: 

l. Wenn der Gegenstand, für welchen sie verlangt 
wird, als den guten Sitten oder der öffentlichen Ordnung 
zuwider angesehen wird; der Gebrauch öffentlicher 
Wappen und Ehrenzeichen kann als der öftentlichen 
Ordnung zuwider angesehen werden. 

2. Wenn ein Dritter vor dem Anmelder in gutem 
Glauben in dem Einführungsland ein Recht an der 
Marke erworben hat. 

3. Wenn die hinterlegte Marke nur die notwendige 
oder gemäfs dem Sprachgebrauch oder den ständigen 
und loyalen Handelsgebräuchen übliche Bezeichnung für 
die Ware selbst, ihre Herkunft, oder die Verkaufs- 
bedingungen der Ware ist. 


3. Kollektivmarken. 


Es empfiehlt sich, der Konvention einen Artikel 
folgender Fassung beizufügen: 

Die auf die Individualmarken bezüglichen Be- 
stimmungen der Konvention sind anwendbar auf 
Kollektivmarken, welche von  Verwaltungsbehórden, 
Fachverbänden, Vereinigungen von Fachverbänden, oder 
irgendwelchen Vereinen von Landwirten, Kaufleuten, 
Industriellen, Arbeitern oder Angestellten angenommen 
sind, unter der Bedingung, dafs diese Verbände und 
Vereinigungen den Nachweis ihrer Rechtsfähigkeit ın 
ihrem Ileimatlande erbringen. 


4. Die Beschlagnahme der rechtswidrig 
bezeichneten Waren (Art. 9). 


Es erscheint angemessen, in den Absätzen I und 3 
des Art. 9 der Konvention die Worte ,pourra etre" 
durch das Wort „sera“ zu ersetzen. 


II. Die Madrider Abkommen. 


A. Das Abkommen betreffend die internationale 
Markeneintragung. 


Der Kongreis beschliefst nach längerer Beratung, 
die Abánderungsvorschláge, welche seitens des deutschen 
Landesausschutses für dieses Abkommen gemacht waren, 
um den Beitritt Deutschlands zu ermöglichen, dem 
nächsten Kongrefs zur weiteren Beratung zu überweisen. 


B. Das Abkommen betreffend die Bekämpfung 
der falschen Herkunftsbezeichnungen. 


Es empfiehlt sich, den Art. 4 des Madrider Ab- 
kommens betreffend die Unterdrückung der falschen 
Herkunftsbezeichnungen wie folgt zu fassen: 

„Die Gerichte eines jeden Staates haben zu ent- 
scheiden, welche Bezeichnungen auf Grund ihres all- 
gemeinen Charakters den Bestimmungen der gegen- 
wärtigen Vereinbarung nicht unterliegen; die Be- 
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nennungen der Gegend der Herkunft für die Produkte 
des Weinbaues und für Produkte, die ihre natürlichen 
Eigenschaften dem Boden verdanken, werden jedoch 
von der in diesem Artikel aufgestellten Ausnahme nicht 
umfafst.“ 


Anhang. 
Resolutionen. 


l. Der Kongrefs dankt dem Direktor des inter- 
nationalen Bureaus in Bern für die erfolgreiche Erfüllung 
der Wünsche der Internationalen Vereinigung in Bezug 
auf die Vereinheitlichung und Vereinfachung der 
Formalitäten auf dem Gebiete des gewerblichen Rechts- 
schutzes und spricht den Wunsch aus, dafs in Zukunft 
weitere Versammlungen der Leiter der Aemter für ge- 
werblichen Rechtsschutz der verschiedenen Staaten 
stattfinden mögen, um eine immer weitergehende Ueber- 
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einstimmung für die Verfahrensvorschriften und die 
Annahme einer internationalen Klasseneinteilung der 
Patente und der Marken zu erzielen. 

2. Der Kongreis der internationalen Vereinigung 
für gewerblichen Rechtsschutz zu Lüttich drückt den 
Wunsch aus, das Grofsherzogtum Luxemburg möge auf 
Art. 15 Abs. 4 seines Patentgesetzes verzichten, welcher 
den Beitritt Luxemburgs zur Union zu verhindern scheint, 
und erneuert mit Nachdruck seine früheren Beschlüsse, 
besonders den des Turiner Kongresses, betreffend den 
Beitritt Luxemburgs zur Union. 

3. Der Kongreis erneuert den Wunsch, dafs in 
allen Gesetzgebungen folgender Grundsatz ausdrücklich 
ausgesprochen werde: 

„Der Schutz der Werke der bildenden Künste ist 
unabhängig von dem Wert oder der Bestimmung des 
Werkes.“ 


Der Herkomer-Wettbewerb. 
Von ROE RAUMES S Pf PUE ChaT ONENE: 


Professor von pedet hatte bereits vor längerer 
Zeit dem Bayerischen Automobilklub das Versprechen 
gegeben, einen Preis für einen Tourenwagen-Wett- 
bewerb zu stiften. Da aber Deutschland im Vorjahre 
das Gordon-Bennet-Rennen abzuhalten hatte, wurde die 
Ausführung dieses Gedankens verschoben. Auf die in 
diesem Jahr erfolgte Erstausschreibung liefen zuerst 
wenig Meldungen ein; dies änderte sich aber, als Prinz 
Heinrich von Preufsen seinen Wagen meldete. Wie 
bekannt, war Prinz Heinrich später doch verhindert, 
seine Absicht auszuführen. 

Um den von Herkomer gestifteten Preis, einen 
Kunstgegenstand im Werte von 10000 M., soll dreimal 
gekämpft werden; wer ihn zweimal gewinnt, behält ıhn, 
sonst wird er ausgelost. Aufserdem hat der jedes- 
malige Sieger Anspruch darauf, von Prof. von Herkomer 
gemalt zu werden. 

Es war die Absicht Herkomer’s, dafs sein Preis 
nicht der Entwicklung des Rennwagens dienen, sondern 
dafs damit der Bau von möglichst praktischen, zuver- 
lässigen Tourenwagen gefördert werden sollte. Die 
Haupteigenschaften eines Tourenwagens: Schönheit der 
äulsern Erscheinung, Güte und  Brauchbarkeit in 
schwierigem Gelände, Haltbarkeit und vor allem Zu- 
verlässigkeit sollten die Grundlage für das Urteil der 
Preisrichter bilden. Dementsprechend zerfiel der Wett- 
bewerb in 3 Teile. 

I. Ausstellung und Bewertung von Bequemlichkeit 
und Schönheit. 


II. Schnelligkeitsprüfung 
a) Bergfahrt auf dem Kesselberg, 7 km, 
b) Fahrt durch den Forstenrieder Park, 6 km. 


III. Fahrt durch Süddeutschland. 
München—Baden-Baden— Nürnberg— München, 
937 km. 


Ausstellung und Bewertung von Bequemlich- 
keit und Schönheit. 


Nach § 5 der Satzungen wurden Bequemlichkeit 
und áufscre Ausstattung nach dem Urteil der Preisrichter 
mit Punkten von 1 bis 36 bewertet, wobei 36 die beste 
Zensur darstellt, in folgender Weise: 


l. Polsterung, áufsere Form, Lackierung, Laternen, 
Federung, Schutzvorrichtung gegen Regen, Wind 
und Staub usw. 14 Punkte. 

2. Unterbringung von Gepäck, 
sonstigem Zubehör. 10 Punkte. 

3. Handlıchkeit und leichte Zugänglichkeit der 
Maschine, Einfachheit in Bau und Konstruktion 
usw. 12 Punkte. 

Für die Ausstellung stand in der Beifsbarth'schen 
Automobilhalle cin sehr günstiger, lichter, geráumiger 
Platz zur Verfügung, und doch, um 83 Wagen so auf- 
zustellen, dafs man die Schönheit der einzelnen Form 


Werkzeug und 


jedes Einzelnen beurteilen kann, dazu würde ein noch 
grölserer Raum nötig sein. 

Es war sicher keine leichte Aufgabe, 83 Wagen 
nach Schönheit und Bequemlichkeit einzuschätzen; ein 
Urteil, das allgemeinen Beifall findet, war nicht zu er- 
warten. Ob es in der kurzen Zeit überhaupt möglich 
war, die Maschine in Bezug auf Einfachheit in Bau und 
Konstruktion zu beurteilen, erscheint sehr fraglich. 
Den ersten Preis erhielt ein Landaulet, das sich durch 
Niederlegen des Aufbaues ganz in einen offenen 
Wagen umwandeln liefs. Die Türöffnung war ziemlich 
knapp bemessen, der Auftritt wegen des weit nach 
vorn liegenden Kettenrades nicht sehr bequem. Gegen 
die Prämiirung dieses Wagens wurde erfolgreich 
Protest eingelegt; es stellte sich nämlich heraus, dafs 
der Wagen so, wie er ausgestellt war, nicht laufen 
konnte; hierzu mufsten erst Auswechselungen vor- 
genommen werden. 


Den zweiten Preis erhielt die neuere Form der von 
Prof. von Herkomer entworfenen Karosserie von Kruck- 
Frankfurt a. M., ein sehr bequemer Reisewagen (Limusinc) 
mit 2 festen und 2 Klappsitzen im Innern. Dic Fenster 
waren zum Aufklappen eingerichtet und konnten an der 
Decke befestigt werden. Ein grofser Lederkoffer war 
hinten am Wagen angebracht. Die Verwendung von 
Zelluloid zu den Fenstern ist wegen des allmählichen 
Blindwerdens und der Feuergefährlichkeit vielleicht be- 
denklich. 

Mit dem dritten Preis wurde der Wagen von Selig- 
mann-Hannover, mit dem vierten der von Póge-Chemnitz 
ausgezcichnet, ein Wagen mit vorderem Drehsitz. Gegen 
diese Wagenform kann man einwenden, dafs es als 
Nachteil zu betrachten ist, dafs der vorn Sitzende auf- 
stehen mufs, wenn hinten jemand ein- oder aussteigen 
will. Die reiche wohlgcordnete Sammlung von Werk- 
zeugen und Ersatzteilen fiel bei dem Wagen von Pöge auf. 


Der fünfte Preis fiel dem Reisewagen der Motor- 
fahrzeugfabrik Horch & Co.-Zwickau mit einer Karosserie 
von Golde-Gera zu, wohl der Wagen, der am meisten 
Aufsehen erregte, da man alles andere schon in gleich 
guter Ausführung auf der Berliner Ausstellung gesehen 
hatte. Die Schönheit der von Prof. van der Velde- 
Weimar entworfenen Wagenform kam bei der 
ungünstigen Aufstellung des Wagens nicht voll zur 
Geltung. Im Innern des Wagens war eine neue Lösung 
für den beweglichen dritten und vierten Platz versucht. 
Diese beiden Klappsitze waren an einem Gestell um 
eine senkrechte Achse drehbar angebracht, sodafs 
man in oder entgegen der Fahrrichtung sitzen kann. 
Bei der ersteren Stellung können durch Umlegen der 
Lehnen in Verbindung mit den festen Sitzen bequeme 
Ruhebetten geschaffen werden. 


Unter den übrigen Wagen fiel noch besonders auf 
die Karosserie von Büssing-Braunschweig, eine Limusine 
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mit seitlichen Türen hinter den Hinterrádern, ferner 
der elegante Horchwagen des Grafen Bopp von Ober- 
stadt, mehrere schöne Adlerwagen und der Benzwagen 
von Veith-Hóchst (Odenwald). Einen ganz gleichen 
Wagen hatte Prinz Heinrich fahren wollen. 

Veith ist bekannt als Erfinder des Veith-Reifens, 
der in seiner ersten Ausführung viel Aufsehen erregte, 
da er infolge des spitz zulaufenden Querschnitts, den 
Strafsenkot zur Seite schiebend, fest am Boden haftete 
und so das Schleudern der Wagen verhinderte, auch 
sehr wenig Staub aufwirbelte. Leider zeigte sich die 
erste Ausführungsform wenig haltbar. Bei der neuen 
Form läuft der Querschnitt in einer etwa 2 cm breiten 
Schneide aus. Wie weit diese Form sich bewährt, mufs 
der Betrieb erst zeigen, doch besteht bei dieser Form 
die Gefahr, dafs man leicht in Strafsenbahngleisen usw. 
hängen bleibt. 

Bei dem Veithwagen war amerikanisches Zelt- 
Verdeck angewandt; dasselbe hat den Vorteil, sehr leicht 
zu sein, den Nachteil, dafs die Insassen bei schlechtem 
Wetter auf jede Aussicht verzichten müssen. Das 
Veith’sche Verdeck lief vorn schräg zu, um den Luft- 
widerstand beim Fahren zu verkleinern. Gegen die Rück- 
wand war es auch abgewölbt, um bei schnellem Fahren 
hinter dem Wagen schwächere Luftverdünnung und 
dadurch geringere Staubentwickelung zu erzielen. Um 
die Staubplage zu verkleinern, ist das Verdeck 2teilig 
gemacht; die vordere Hälfte wird in niedergelegtem 
Zustand an den Rücklehnen der Vordersitze befestigt. 
Infolgedessen bleibt nur noch ein kleiner Teil übrig, 
der an der Rückwand des Wagens vorsteht. 


Die Achtersitze waren bei dem Veithwagen auf 
Rollen beweglich; hat der Wagen nur 2 Insassen im 
hintern Teil, so kann man die Achtersitze vorschieben 
und dadurch eine günstigere Schwerpunktslage erzielen. 
Dem steht der Nachteil. gegenüber, dafs der Wagen 
schwerer wird als bei normaler Bauart, da er gewisser- 
mafísen doppelte Rückwand hat. 

Die Kofferfrage lóst Veith durch zusammenlegbare 
Holzkotfer. Diese Koffer benutzt er auch, wenn Sitz- 
gelegenheit für mehr als 4 Personen geschaffen werden 
soll, indem er Luftkissen darüber legt. 


Auch die Laternen des Veithwagens waren neuartig 
nach Angaben des Besitzers gebaut. Die Anordnung 
der Spiegel ist so, dafs ein kleiner Teil des Lichts nach 
rückwärts geworfen wird, um entgegenkommenden Fahr- 
zeugen die seitliche Ausladung des Wagens sichtbar zu 
machen. Durch eine drehbare Blende wird verhindert, 
dafs dieses Licht den Fahrer selbst belästigt. Auch 
leuchtet die Flamme stark nach den Seiten. Bei den 
üblichen Laternenkonstruktionen wird es nàmlich unan- 
genehm empfunden, dafs man bei Bergauffahrt auf 
schmalen Wegen in der Dunkelheit in scharfen 
Krümmungen den Weg für einen Augenblick verliert, 
weil die Lampen ihr Licht nach vorwärts aufwärts werfen. 
Bei der Veith'schen Anordnung dürfte das nicht vor- 
kommen, doch wird hierbei de sonst übliche Kerzen- 
stärke von 2000 bis 2500 HIK kaum ausreichen, um die 
Strafse auf die bei einem schnellfahrenden Wagen 
nötige Entfernung ausreichend hell zu beleuchten. 


Die Schnelligkeitsprüfung. 


Bei der Schnelligkeitsprüfung auf der Kessclberg- 
strafse, einer Bergstrafse mit zahlreichen Krümmungen, 
die keine Uebersicht bieten, sollten die Wagen ihre 
Befähigung im Bergsteigen und Kurvenfahren beweisen. 
Es wurde den Fahrern empfohlen, weniger auf grofse 
Geschwindigkeit zu achten, als auf Vermeidung jedes 
Unfalls, der den betr. Wagen aufser Wettbewerb brächte. 
Man glaubte, dafs 1 oder 2 Minuten mehr auf der Berg- 
fahrt nicht sehr ins Gewicht fallen würden, da man 
wohl annahm, dafs sich bei Schónheitskonkurrenz und 
Tourenfahrt grofse Unterschiede zwischen den cinzelnen 
Wagen zeigen würden. In Wirklichkeit war dies aber 
nicht der Fall, sodafs gerade die Schnelligkeitsprüfung 
für die Preisv 'erteilung grolse Bedeutung erlangte. 

An die Kessclbergfahrt schlofs sich am folgenden 
lag die Geschwindigkeitsprüfung auf der ebenen, 6 km 
langen Strafse des Forstenrieder Parks. 
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Im Ganzen nahmen an den Schnelligkeitsprüfungen 
80 Wagen teil. 

Für die Bewertung rechnete bei der Fahrt im Forsten- 
rieder Park jede Minute Fahrzeit 1 Punkt, für die Kessel- 
bergfahrt fand dieselbe Bewertung statt, doch rechnete 
die Fahrt doppelt. Die Gesamtleistung der Schnelligkeits- 
prüfung wird dargestellt durch die Summe dieser Er- 
gebnisse. 

Dais bei dieser Rechnungsweise die Wagen mit 
starken Motoren im Vorteil sind, leuchtet ein und zeigt 
sich auch in folgender Tabelle. 


Ganze 

Punkte  Sechzigstel 
l. Pöge 60 PS- Mercedes. . 17 21*/; 
2. Dinsmore 10 , E . . 19 58*/5 
3. Tischbein 60 , j . . 20 1°/; 
4. Manville 60 , engl. Daimler 20 33*/; 
9. Rendle 60 , * ; 20 49: 5 
6. Martini 48 , Martini. 20 51 
1. Langen 50 , Hermes 20 51s 
8. Manville 60 , engl Daimler 21 10%; 
9. Ladenburg 40 „ Mercedes . 21 18°/; 
10. Weingand 40 „ j 21 34; 
11. Ruzicska 40 , i 22 2! 5 
12. Veith 40 „ Benz 22 11%: 
13. Kösel 28/32 „ j owed 22 50“, 
14. Hesselberger 40 Leon Bollée. 22 93! ; 
15. Adler 24 , Adler . . 22 59? ; 
16. Ash 28/36 „ engl. Daimler 22 59:5 


Für die Beurteilung der mit den einzelnen Wagen 
erzielbaren Höchstgeschwindigkeiten würde die Be- 
trachtung der auf der ebenen Rennstrecke erzielten 
Fahrzeiten für sich allein einen bessern Mafsstab geben, 
da die auf der Bergstrecke erzielten Fahrzeiten wesentlich 
von der Kühnheit abhängen, mit der die Fahrer die 
Kurven nehmen. 

Der Sicherheitsdienst auf der Rennstrecke war aus- 
gezeichnet organisiert. 

Die Teilnahme der Bevölkerung war nicht sehr 
grofs; dafs die Rennwagen des auf den gleichen Strecken 
zum Austrag gebrachten Bleichröder - Rennens mehr 
Neugierde wecken würden, war zu erwarten. 


Das Rennen um den Bleichröder’schen Geldpreis 
hatte folgendes Ergebnis: 


Dreher (Hieronimus) 120 PS-Mercedes . 8' 50" 
Dinsmore (Werner) 100 , á 9' 8" 
Opel (Wagner) . . 85 , Opel 9' S5" 
Dreher (Braun) . 100 , Daimler 9' 16°53” 
Clément (Hanriot) . 120 , Clement 9’ 3Ps” 
Mathis (Bugatti) . 60 , Grafenstaden 10' 55";" 


Hierbei sind beide Fahrten einfach gerechnet. 

Auch für Motorráder fand auf beiden Strecken eine 
Geschwindigkeitsprüfung statt. Hierbei schnitten die 
Zweizylinder-Maschinen sehr gut ab, während die beiden 
beteiligten Vierzylinder sich nicht hervortaten. 


Tourenfahrt. 


Die 937 km lange Tourenfahrt sollte der schwierigste 
Teil der Prüfung werden. An ihr nahmen 77 Wagen 
teil; von diesen schied unterwegs einer wegen Um- 
stürzen des Wagens (N.‘A. G.-Wagen), ein zweiter 
wegen eines Unfalls, Ueberfahren von Kindern in 
Herrenalb (Adlerwagen), aus, während 7 weitere die 
Fahrt aufgeben mufsten, nämlich je ein Mercedes-, Benz-, 
La Metallurgique-, Argus-, Eisenach-, Dürkopp- und 
Achenbachwagen. 

In der folgenden Liste bedeutet die erste Zahl, 
wieviel Wagen der betr. Firma gestartet, die zweite, 
wieviel angekommen, die dritte, wieviel unterwegs keinen 
durch Störungen am Wagen veranlaísten Aufenthalt 
erlitten. 

Daimlerwerke Untertürkheim (Mer- 
cedes) . ; 

Benz, Mannhcim 

Adlerfahrradwerke, Frankfurt. a. M. 

Daimler (England) . "JEN 

La Mcétallurgique (Belgien) 

Opel, Rüsselsheim 

Peugeot (Frankreich). 
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Horch & Co., Zwickau . 

Argus-Motoren-Ges. Berlin 

de Dietrich, Lunéville 

Clément Bayard, Paris . . 

Neue Automobil-Ges. Berlin E A. 6 

Martini (Schweiz) . 

Ehrhardt, Zella i. Th. 

Achenbach, Hamburg . 

Mathis Strafsburg (Hermes; Grafen- 
staden) : pu 

Uren, Kotthaus, Cöln 

Bollée, Frankreich 

Scheibler, Aachen . . 

Fahrzeugfabrik Eisenach 

Beckmann, Breslau 

Stöwer, Stettin. . 

Süddeutsche Automobilfabrik, 
Gaggenau . . . E 1 1 — 

Schulz, Magdeburg . . . . .-. l 

Dürkopp, Bielefeld . . l 

Da Störungen durch Beschädigung der Reifen. Aich 
als unfreiwillige Aufenthalte angerechnet wurden, wäre 
es verkehrt, aus den an dritter Stelle stehenden Zahlen 
Rückschlüsse auf die Güte der Wagen zu ziehen; der- 
artige Störungen sind zu einem grofsen Teil zufälliger 
Natur. Die Bewertung erfolgte nach § 3 der Satzungen: 

=- Für die dreitägige Tourenleistung stellt die Ziffer 

36 die rechnerische Grundlage dar: 

a) Für Reparaturen und irgendwelche Handleistungen 
an der Maschine ist auf der Fahrt pro Minute 
] Punkt zur Ziffer 36 zu addieren. 

b) Für das Auswechseln von Maschinenteilen (Ketten), 
Federn, Ventilen, Teilen an den Brems- und 
Kupplungsvorrichtungen etc. beim erstenmal pro 
Tag 10 Punkte, beim zweitenmale 15 Punkte, bei 
jedem Auswechseln 20 Punkte. Daneben kommt 
die Zeit der Reparatur in Anrechnung. 

c) Für Wasser-Nachfüllen auf der Strecke, aufserdem 
beim erstenmale pro Tag 10, beim zweitenmale 15, 
bei jedem weiteren Nachfüllen 20 Punkte, daneben 
die Zeitberechnung. 

d) Bei Pneumatikdefekten aufser der Zeitbewertung 
für Auswechseln des Schlauches 3, für Auswechseln 
des Mantels 6 Punkte. Bei sonstigen Pneumatik- 
defekten wird nur die Zeit des Anhaltens gerechnet. 

Jedem Wagen wurde ein Kontrolleur beigegeben. 
Das Tourenbuch enthielt folgende Bestimmung: 

Die Kontrolleure sind verantwortlich für die Ein- 
haltung der ortspolizeilichen Vorschriften: 

a) In Bayern darf auf freier übersichtlicher Strecke 
die  Fahrgeschwindigkeit angemessen erhöht 
werden; in Stádten und Ortschaften sind maximal 
.nur 12 km in der Stunde gestattet, sofern nicht 
in einzelnen Orten eine geringere Geschwindigkeit 
vorgeschrieben ist. 

b) In Württemberg und Baden darf maximal nur 
30 km in der Stunde gefahren werden; in Ort- 
schaften hóchstens 12 km. 

Nach diesen Bestimmungen sind für die einzelnen 
Tage der Tourenfahrt Maximalzeiten aufgestellt, die ein- 
zuhalten sind. Der Kontrolleur ist für eine gleichmäfsige 
Verteilung der Fahrzeit auf die Strecke verantwortlich. 

Der Kontrolleur des vordersten Wagens bekümmerte 
sich nicht um diese Vorschriften und die der folgenden 
Wagen taten es auch nicht. Die Wagen mit den starken 
Motoren fuhren mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 40 bis 45 km, das langsamere Fahren in den Ort- 
schaften mit eingerechnet, und dies auf ungünstigen 
Strafsen mit viel Steigungen und zahlreichen 
Krümmungen. Für die Zuschauer mag es ein inter- 
essantes Bild gewesen sein, wenn diese starken Wagen 
sich zu überholen suchten. Erst nach dem Unfall in 
Herrenalb entschlofs man sich, das Vorbeifahren zu 
verbieten, es sei denn, daís ein Wagen wegen Störung 
stillstand. Vielleicht wäre es richtig, bei solchen langen 
Touren das Vorbeifahren grundsätzlich nur bei Berg- 
auffahrt zu erlauben. 

Es war mit Hauptzweck der Fahrt, bei dem grofsen 
Publikum Interesse und Sympathie für das Automobil 
zu wecken. Dafs dies gelungen ist, kann niemand be- 
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streiten, der die oft geradezu begeisterte Begrüfsung 
durch ungezählte Tausende miterlebt hat. 

Die Strecke war sehr sorgfältig vorbereitet, überall 
weifse Richtungsflaggen, blaue Flaggen an gefährlichen 
Stellen, zahlreiches Sanitätspersonal längs der Strecke 
verteilt, Polizisten in den Städten, die den Weg weisen 
und — sehr wenig Pferdefuhrwerk, zum Teil wohl auch 
infolge eines katholischen Feiertags. 

Aber vielleicht wäre es doch richtiger, derartige 
Prüfungsfahrten auf nicht vorbereiteten Strecken abzu- 
halten. Man würde dabei den Verhältnissen des ge- 
wöhnlichen Lebens näher kommen; die Fahrer müfsten 
dann eine schwierigere Probe bestehen; sie müfsten 
mehr auf ihrer Hut sein und könnten sich nicht, wie 
geschehen, dem nutzlosen Rennsport hingeben. Denn 
dafs der heutige Tourenwagen die Geschwindigkeit er- 
reicht hat, die man verlangen kann, braucht nicht mehr 
bewiesen zu werden. 


Das Ergebnis des Herkomer-Wettbewerbs. 


Der Wettbewerb hat den grofsen Erfolg gehabt, 
die Zuverlässigkeit des heutigen Kraftwagens vor aller 
Augen darzutun; sind doch von 77 Wagen 68 am Ziel 
angelangt, davon 23 ohne jeden unfreiwilligen Aufenthalt. 

Fragt man aber, ob sich das angewandte Prüfungs- 
system zur Ermittlung des besten Tourenwagens be- 
währt hat, so mufs man mit Nein antworten. 

Die Berechnung der Punkte für die Zuerkennung 
der Preise war folgende: 

Erhielt ein Wagen bei dem Schönheitsbewerb a 
Punkte, höchstens 36, wurden ihm bei der Schnelligkeits- 
prüfung b, bei der Tourenfahrt c Punkte angerechnet, 
dann wurde die Summe b + c + 36 — a gebildet. Der 
Wagen mit der so berechneten niedrigsten Punktzahl 
wurde Sieger. Da bei 23 Wagen c — 0 war, da ferner 
bei der Schónheitskonkurrenz keine grofsen Unterschiede 
zu Tage traten, also die Zahlen a nicht sehr verschieden 
wurden, gewannen die Zahlen b für die Preisberechnung 
zu grofse Bedeutung, d. h. die Wagen mit den starken 
Motoren erhielten das Uebergewicht. 

Die Reihenfolge der Sieger ist folgende: Ladenburg 
40 PS Mercedes; Weingand 40 PS Mercedes; Pöge 
60 PS Mercedes; Kosel 28/32 PS Benz (aufser Kon- 
kurrenz); Opel 35 PS Opel; Werner 35/45 Clément- 
Bayard; Ruzicska 40 PS Mercedes; Katzenstein 28/32 PS 
Mercedes; Turck 40 PS Benz. 

Wollte man aus den Ergebnissen des Herkomer- 
Wettbewerbs Schlüsse auf die Güte der einzelnen 
Marken ziehen, so muís man sich folgendes vor 
Augen halten. Bei der Fahrt waren vor Allem 
süddeutsche Marken vertreten; den 13 Mercedes., 
9 Benz-, 8 Adler., 5 Opel-Wagen standen von grofsen 
norddeutschen Firmen gegenüber 3 Horch-, 3 Argus-, 
2 N. A. G.-, 1 Scheibler-, 1 Eisenach-, 1 Dürkopp- 
Wagen. Frankreich war mit 9, Belgien mit 5, England 
mit 5, die Schweiz mit 2 Wagen beteiligt. Dafs die 
Nürnberger Motorfahrzeugfabrik Maurer Union nur 
1 Wagen meldete, der nachher infolge eines Zusammen- 
stofses ausschied, zeigt wohl, dafs diese Reibradwagen 
sich nicht für Tourenfahrten eignen. 

Es bestand ferner insofern ein erheblicher Unter- 
schied, als ein Teil der Wagen schon längere Zeit in . 
Gebrauch war und von Privatleuten gefahren wurde, 
während andere neu aus der Fabrik kamen und von Fabri- 
kanten selbst oder deren Vertretern, die sich sicherlich 
ihre besten Chauffeure mitnahmen, gefahren wurden. 

Dais die Störungen durch Beschädigung der Gummi- 
reifen nicht berücksichtigt werden sollten, dafs es wohl 
besser wäre, besondere Preise für die Gummifabriken 
zu stiften, ist bereits erwähnt. Zwar bilden die Gummi- 
reifen ein untrennbares Teil des Gesamt-Tourenwagens; 
ihre Abmessungen müssen im richtigen Verhältnis zum 
Gesamtgewicht stehen; auch ist sachgemäfses Fahren 
auf ihre Lebensdauer von grofsem Einflufs; andererseits 
sind aber die Beschädigungen von soviel Zufälligkeiten 
abhängig, dafs in ihrer Anrechnung eine Ungerechtig- 
keit liegt. 

Fafst man alles zusammen, so mufs man sagen, es 
liegt kein Grund vor zu der Annahme, dafs der mit dem 
I. Preis gekrönte Wagen ein besserer Tourenwagen ist 
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als einer von denen, die keinen Preis erhalten haben. 
Wer auf einen Preis rechnet und keinen 40 PS-Motor 
im Wagen hat, bleibt in Zukunft besser zu Hause, 
es sei denn, dafs die Verwertung der Ergebnisse der 
Schnelligkeitsprüfung bei der Preisberechnung, bei der 
diesmal die schwächeren Wagen zu kurz gekommen 
sind, abgeändert wird. 

Die Kontrolleure hatten diesmal nur die Anzahl 
der durch Funktionsstörungen der Maschine veranlafsten 
Aufenthalte, ihre Ursachen und Zeitdauer aufzuzeichnen. 
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Vielleicht wäre es richtiger, den Kontrolleur alles auf- 
schreiben zu lassen, was er unterwegs beobachtet. Es 
gibt auch Defekte am Wagen, die keinen Stillstand zur 
Folge haben. Ferner sollte der Wagen nach Beendigung 
der Fahrt von Sachverständigen eingehend besichtigt 
werden, was in München unterblieb. Es würde auch 
nicht viel Mehrarbeit verursacht haben, den Benzin- 
verbrauch festzustellen. Es wäre doch interessant, hier- 
über in Verbindung mit den Wagengewichten Zahlen- 
angaben zu besitzen. 


Unfälle und Unfallverhütung in Fabriken. 
Vom Regierungs- und Gewerberat a. D. Pufahl, Hannover. 
(Schlufs von Seite 119.) 


6. Unfälle an Arbeitsmaschinen. 
a) An Metallbearbeitungsmaschinen. 


Die früher so häufigen Unfälle an Pressen und 
Stanzen haben in den letzten Jahren erheblich ab- 
genommen. Durch die Wettbewerbe, welche von der 
Sektion V der Rheinisch- Westfälischen Maschinenbau- 
und Kleineisenindustrie-Berufsgenossenschaft im Jahre 
1895, von der Norddeutschen Edel- und Unedelmetall- 
Berufsgenossenschaft im Jahre 1898 und vom Eisen- 
hüttenwerke Thale am Harz im Jahre 1900 ausgeschrieben 
sind, wurde eine ganze Reihe zweckmäfsiger Schutz- 
vorrichtungen für Pressen und Stanzen der ver- 
schiedensten Art der Oeffentlichkeit übergeben und auch 
vielfach eingeführt. 


Mehrere Unfile sind an Schmirgelscheiben 
entstanden. Zwei fast neue Schmirgelscheiben zer- 
sprangen infolge von Ueberschreitung der zulässigen 
Umdrehungsgeschwindigkeit. In dem einen Falle wurden 
die Sprengstücke durch die gute Schutzvorrichtung 
zurückgehalten und nur ein Arbeiter leicht verletzt, 
während in dem andern Falle die Schutzvorrichtung 
selbstzertrümmert undein Arbeiter durchein Sprengstück 
tótlich verletzt wurde. Die letzterwähnte Scheibe, die 
150 mm Breite und 1000 mm Durchmesser hatte, besafs 
zwei Uebersetzungen, von denen am Unfalltage un- 
zulássiger Weise die grófsere benutzt worden war. 
Hierdurch wurde die Umfangsgeschwindigkeit auf das 
Doppelte des Zulässigen gesteigert und das Springen 
veranlafst. Hat auch der getótete, die Maschine be- 
stándig bedienende Arbeiter sich seinen Tod in erster 
Linie selbst zuzuschreiben, so sind doch die Betriebs- 
leiter und der Lieferant der Scheibe nicht von dem 
Vorwurfe freizusprechen, dafs Fehler bei der Aufstellung, 
und zwar mangels klarer Anweisung für die Verwendung 
gemacht worden waren. Zahlreiche Unfälle würden bei 
derartigen, schnell umlaufenden Apparaten zweifellos 
vermieden werden, wenn an den Maschinengestellen 
die höchste zulässige Tourenzahl, wie dies z. B. bei 
den Dynamomaschinen bezüglich der Stromstärke von 
Seiten der Fabrikanten schon lange geschieht, in dauer- 
hafter und deutlich sichtbarer Weise angebracht und 
die Tourenzahl durch die Betriebsleiter häufig kontrolliert 
würde. 

In zahlreichen Fällen wurden noch gufseiserne 
Hauben bei Schmirgelscheiben angetroffen, die, 
anstatt beim Springen der Scheibe einen Schutz zu 
gewähren, wegen ihrer geringen Festigkeit die Gefahr 
nur noch erhöhen. 


b) An Holzbearbeitungsmaschinen. 


Trotzdem fortdauernd eine groise Zahl von Schutz- 
vorrichtungen an Holzbearbeitungsmaschinen ersonnen 
und ausgeführt wird, welche gegen frühere Konstruk- 
tionen wesentliche Verbesserungen darstellen, ist die 
Zahl der Unfälle an diesen Maschinen, wie die Gewerbe- 
aufsichtsbeamten berichten, noch immer eine sehr grofse. 
Es wird namentlich darüber geklagt, dafs weder von 
Unternehmern noch von Arbeitern den doch so not- 
wendigen Schutzvorrichtungen das genügende Interesse 
entgegengebracht wird. Erfordert eine solche irgend 


welches Einarbeiten, so wird sie fast immer bei Seite 
gebracht. Am schlimmsten sieht es in den Anlagen 
aus, wo die Maschinen an fremde Tischlermeister 
stundenweise vermietet werden, oder wo für diese 
gegen Lohn gearbeitet wird. Die Arbeiter werden da 
immer zu groiser Eile gedrängt und die Verschieden- 
artigkeit der Arbeitsstücke erschwert auch die Benutzung 
der Schutzvorrichtungen. In zwei Fällen kam es 1903 
in Berlin vor, dafs sich junge Arbeiter an einer Kreis- 
säge und an einer Abrichthobelmaschine verletzten, 
weil sie nicht einmal genügend unterwiesen waren. 

Unfälle durch Eingreifen in die Messerwelle der 
Abrichtmaschine würden oft leichter ausfallen, wenn 
darauf gesehen würde, dafs die spaltförmige Oeffnung 
des Tisches möglichst schmal, nicht breiter als etwa 
60 mm ausfällt, und dafs die Messerwelle zylindrisch, 
mit möglichst wenig vorstehendem Messer, geformt wird. 
Die letztere Forderung kann, wenn nötig, bei vor- 
handenen Maschinen dadurch erfüllt werden, dafs man 
entsprechend geformte Holzleisten auf die Messerträger 
schraubt. 

Wie der Liegnitzer Bericht vom Jahre 1901 meldet, 
hat die schlesische Pappenfabrik-Aktiengesellschaft zu 
Wehrau zum Querschneiden ihrer für die Holzschleife 
bestimmten Rundhölzer eine Kreissäge konstruiert, 
an der wohl kaum noch Unfälle vorkommen können. 
Die zu schneidenden Hölzer werden in eine mit 6 ent- 
sprechend geräumigen Aushöhlungen versehene, hori- 
zontale Walze eingelegt, welche in einem Gestell drehbar 
gelagert ist. Das Sägeblatt sitzt hinter dem Gestell 
vollständig eingekapselt und wird durch ein Paar starke, 
mit Spanngewicht versehene Gliederbänder an das auf 
der Walze liegende Holz angedrückt, das beim Drehen 
dieser Walze in den Schnittbereich der Säge gelangt. 
Die Einrichtung hat sich nicht nur bezüglich der Unfall- 
verhütung ausgezeichnet bewährt, sondern sie leistet 
auch wegen der beständigen, gleichmäfsigen Zuführung 
der Hölzer viermal so viel, als die früher benutzte 
Querschnitt-Kreissäge mit Vorschubwagen. 


c) Unfälle an sonstigen Arbeitsmaschinen. 


Für Seifenpressen hat sich neben der vom 
Fabrikinspektor Hertel in Bayreuth angegebenen Vor- 
richtung, die von der Berufsgenossenschaft für Chemische 
Industrie prämiiert ist, die Schutzvorrichtung von Hilt- 
mann & Lorenz in Aue in S. eingeführt. Bei letzterer 
kann der Niedergang des Stempels nur durch gleich- 
zeitige Detátigung von zwei an entgegengesetzten Enden 
der Presse angeordneten Hebeln ausgelóst werden. Da 
hierzu beide Hände erforderlich sind, so mufs sie der 
die Presse bedienende Arbeiter vor dem Niedergange 
des Stempels von der gefáhrlichen Stelle entfernen. 

Die Gefährlichkeit der in den Schuhfabriken 
üblichen Stanzmaschinen zum Ausschneiden von 
Sohlen und Absätzen hat zu mannigfachen Schutz- 
vorrichtungen an diesen Maschinen geführt. Eine recht 
zweckmiáfsige Einrichtung, die sich bewährt hat, rührt 
von der Maschinenfabrik Robert Kiehle in Leipzig her. 
Ihre Wirksamkeit beruht darauf, dafs die Maschine erst 
dann zum Arbeiten gebracht werden kann, wenn ein 
Schutzkorb aus Drahtgitterwerk herabgelassen ist, der 
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das Arbeitsstück umschliefst, von dem also die Hànde 
zurückgezogen sein müssen. Das Herabsenken des 
Schutzkorbes erfolgt durch das Niederdrücken eines 
Hebels. Hierdurch wird gleichzeitig die Arretierung 
des Einrückmechanismus aufgehoben, und die Maschine 
kann durch einen Tritt auf den Fufshebel zum Arbeiten 
gebracht werden. 

An Teigknetmaschinen werden wieder mehrere 
schwere Unfälle gemeldet, die dadurch entstanden sind, 
dafs die Maschinen trotz des ausdrücklichen Verbotes 
während des Ganges gereinigt wurden; es geschieht 
dies, weil beim Rotieren der Knetschaufeln die Reinigung 
leichter und schneller zu bewirken ist. Hier kann nur 
scharfe Aufsicht und strenge Bestrafung der leicht- 
sinnigen Arbeiter Wandel schaffen. Nach dem Oppelner 
Bericht von 1902 wurde ein Arbeitgeber zu einein 
Monate Gefángnis verurteilt, weil das Gericht als er- 
wiesen annahm, daís er gegen dieses, durch die Unfall- 
vorschriften der Berufsgenossenschaft ausdrücklich ver- 
botene Putzen während des Ganges der Maschine nicht 
eingeschritten war. 


7. Unfálle durch Sprengstoffe. 


In der Nachscheidung einer Dynamitfabrik 
des Merseburger Bezirkes wurde unter Aufserachtlassung 
der erteilten Instruktionen durch übermäfsig starkes Ein- 
blasen von Luft soviel Abfallsäure aus dem Nachscheide- 
gefäfs herausgeschleudert, dafs diese nicht vollständig 
in den mit Wasser gefüllten Sicherheitsbottich abfliefsen 
konnte, sondern zum Teil auf den Boden des Arbeits- 
raumes gelangte. Der Arbeiter suchte die Sáure durch 
Aufgiefsen von Wasser unschädlich zu machen, dessen 
Einwirkung auf die hochkonzentrierte Schwefelsäure 
aber eine solche Erwärmung zur Folge hatte, dafs sich 
aus dem Säuregemisch nitrose Gase entwickelten, die 
sich in dem Raume und insbesondere in dessen oberen 
Teilen ausbreiteten. Als der Arbeiter eine in dem 
Raume befindliche, erhöhte Bühne bestieg, wurde er 
unter der Einwirkung der giftigen Dämpfe ohnmächtig, 
erholte sich aber wieder und arbeitete bis zum Schlusse 
der Schicht, in die auch noch die Vesperpause fiel, 
weiter. 15 Stunden nach dem Ohnmachtsanfall verstarb 
er in seiner Wohnung. Leider hatte er keine Kenntnis 
von der versteckten Gefahr gehabt und keine Anzeige 
von dem Vorfalle erstattet. Die Betriebsleiter solcher 
Fabriken, in denen die Entstehung nitroser Gase mög- 
lich ıst, dürfen nicht unterlassen, den Unfallverhütungs- 
vorschriften entsprechend, die Arbeiter von Zeit zu Zeit 
auf die Gefährlichkeit dieser Gase aufmerksam zu 
machen. 

Eine folgenschwere Dynamit-Explosion er- 
eignete sich am 14. Dezember 1903 auf der Siegener 
Dynamitfabrik in Förde. Eine Patronenbude explodierte 
Abends 5!/s Uhr kurz vor Arbeitsschlufs. In der Bude 
können nur etwa 10 kg Dynamit vorhanden gewesen 
sein. Wie die Explosion hier entstanden ist, entzieht 
sich jeder Beurteilung, da der beteiligte Arbeiter um- 
gekommen ist. Der Befund làfst aber hinsichtlich des 
weiteren Ganges der Explosion mit Sicherheit den 
Schlufs zu, dafs aus der explodierten Patronenbude ein 
schwerer Körper, wahrscheinlich der heifse Heizkörper, 
auf das Dach des etwa 45 m entfernten Dynamitlagers 
geschleudert worden ist und dies, das nach alter Weise 
noch leicht gebaut war, durchschlagen hat. Darauf sind 
die in dem Lager vorhandenen 15000 kg Dynamit 
explodiert. Diese Explosion hat in weiterer Folge nur 
die beiden Kollodiumwoll-Trockenhäuser zur Explosion 
gebracht, während die übrigen Patronenbuden und 
sonstigen Betriebsgebäude durch den Luftdruck teils 
zusammengedrückt, teils abgedeckt, oder sonstwie zer- 
stört oder beschädigt worden sind. Die Explosion hat 
in zwei benachbarten Ortschaften Zerstórungen an 
Dächern undFensterscheiben hervorgerufen; auch wurden 
Luft- und Erderschütterungen, die sich zur selben Zeit 
in der Gegend von Géttingen, im Solling usw. bemerkbar 
gemacht haben, auf diese Explosion zurückgeführt. Im 
Uebrigen hat es überrascht, dafs die mit einem Schlage 
ausgelóste Explosion einer solchen gewaltigen Dynamit- 
menge verhältnismäfsig geringe Zerstörungen bewirkt 
hat. Die Wälle der nur 45 m entfernten Patronenbude 
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sind unbeschädigt geblieben, während die Walldurch- 
gänge zwar gelitten haben, aber doch soweit brauchbar 
geblieben sind, dafs den in den zusammenbrechenden 
Buden beschäftigten Patronenarbeitern der Ausgang nicht 
erschwert worden ist. Der am weitesten abgelegene 
Teil der Dynamitfabrik, z. B. das Kesselhaus, ist nur 
geringfügig beschädigt und nicht aufser Betrieb gesetzt. 
Aufser dem erstgenannten Patronenarbeiter ist ein 
Arbeiter in den Kollodiumwoll-Trockenháusern ums 
Leben gekommen, sodann ist ein zweiter Patronen- 
arbeiter durch das herabgedrückte Balkenwerk seiner 
einstürzenden Bude erschlagen. Erwähnt zu werden 
verdient, dafs dicht an den Kollodiumwoll- Trocken- 
häusern ein kleiner mit Sprengstoff beladener Wagen 
stand; die dabei’ stehenden Arbeiter wurden zur Seite 
geschleudert und konnten sich unverletzt flüchten, 
während das Dynamit, wahrscheinlich durch dic 
brennende Kollodiumwolle entzündet, ohne Explosion 
verbrannte. Verletzt wurden bei dieser Explosion 
18 Personen, davon nur wenige in erheblichem Mafse. 
Nur 2 von etwa 60 zur Zeit der Explosion anwesenden 
Leuten haben eine Verletzung der Gehörorgane erlitten. 
Bei der Wiedererrichtung des Magazins soll als Be- 
dachung ein Betongewólbe gewählt und ein gröfserer 
Abstand von den benachbarten Patronenhütten ein- 
gehalten werden. 

Wie fahrlässig oft mit Dynamitpatronen ge- 
arbeitet wird, zeigt folgender aus Trier gemeldeter 
Vorfall. Ein Schiefsmeister eines Steinbruchs hatte ein 
2,5 m tiefes Bohrloch mit 20 Dynami patronen besetzt 
und beim Zünden bemerkt, dafs nur wenige Patronen 
zur Explosion gekommen waren. Statt nach Vorschrift 
zu verfahren, liefs der Schiefsmeister die Patronen 
stecken und begab sich, ohne irgend eine Weisung zu 
hinterlassen, an eine andere Arbeitsstelle. Nach einigen 
Wochen hat ein Arbeiter beim Hacken eine dieser 
Patronen zur Entzündung gebracht und dabei ein Auge 
verloren. Bei der Untersuchung der Unfallstelle wurden 
noch 12 unversehrte Patronen vorgefunden. Die Straf- 
kammer erkannte auf eine Gefángnisstrafe von 3 Monaten. 


8. Unfälle durch feuergefährliche, heilse und ätzende 
Stoffe usw. (glühendes Metall, Gase, Dämpfe). 


a) Explosion und Entzündung von Gasen, 
Petroleum, Benzin, Spiritus usw. 


In einer chemischen Fabrik des Regierungsbezirks 
Potsdam sind die Benzollagerkessel mit Sicherheits- 
vorrichtungen versehen worden, die bei einer Er- 
wärmung der Gefäfse ein Entweichen der Dämpfe ge- 
statten, aber eine Entzündung des Benzols innerhalb 
der Gefäfse ausschliefsen. Die aus Eisen hergestellte 
Vorrichtung ist im wesentlichen eine Woulfsche Flasche, 
die mit Wasser gefüllt ist und einerseits mit dem 
Benzolgefäfs, andererseits mit einem vertikalen Zylinder 
in Verbindung steht, der mit Metallsieben gefüllt ist. 


Ineiner Schwefelkohlenstofffabrik des gleichen 
Bezirkes ereignete sich eine Explosion, die, obwohl ein 
schwerer Unfall dabei nicht vorgekommen ist, doch für 
die Unfallverhütung von allgemeinerem Interesse sein 
dürfte. Der Meister der Fabrik war im Beisein des 
Betriebsführers mit dem Abfüllen von Schwefelkohlen- 
stoff aus einem hochgelegenen, geschlossenen Stand- 
gefäls in eine eiserne, auf der Wage stehende Flasche 
beschäftigt. Das Abfüllen erfolgte mittels eines eisernen 
Rohres, das fast bis auf den Boden der Flasche reichte. 
Der Meister sah, dafs plötzlich ein dicker Nebel aus 
der Flasche heraustrat. Gleich darauf erfolgte ein 
heftiger Knall; Meister und Betriebsleiter wurden durch 
die zufällig offene Tür ins Freie geschleudert, und der 
Schwefelkohlenstoff brannte aus der Flasche heraus und 
setzte das Gebäude in Brand. In dem Abfüllraume 
stand eine Anzahl mit Schwefelkohlenstoff gefüllter 
eiserner Gefáfse, deren Inhalt, nachdem sie geplatzt 
waren oder ihre Verschlüsse abgesprungen waren, ohnc 
Explosion verbrannte. Das Feuer blieb zwar auf den 
Abfüllraum beschränkt, der mit ihm durch ein offenes 
Portal verbundene Destillationsraum war aber in hohem 
Mafse gefährdet. Da die Destillierblase soeben frisch 
gefüllt war und der Schwefelkohlenstoff in ihr nicht 


154 [No. 680.] 


wie an anderen Stellen unter Wasser steht, so konnte 
eine Entzündung und auch eine Explosion sehr leicht 
erfolgen. Als Grund der Explosion wird die Bildung 
elektrischer Funken angenommen, die durch Reibung 
der aus der Flasche mit grofser Heftigkeit austretenden 
Schwefelkohlenstoffdämpfe an der Wandung des Rohres 
oder der Flasche entstanden sind. Es ist veranlafst, 
dafs zur Füllung der eisernen Gefäfse statt der bisher 
benutzten eisernen Rohre für die Folge Bleirohre ver- 
wendet werden, deren Durchmesser so zu wählen ist, 
dafs zwischen dem Rohre und dem Rande der Einfüll- 
öffnung der Gefäfse ein möglichst weiter Spielraum 
für das Entweichen der Gase bleibt, und dafs der 
Destillationsraum durch eine feuersichere Schiebetür, 
die von aufsen gehandhabt werden kann, von dem 
Abfüllraume getrennt wird. 

Die merkwürdige Explosion und Entzündung eines 
auf dem Fabrikdache einer Berliner Gummifabrik auf- 
gestellten Vulkanisierraumes weist auf bisher wenig 
beachtete Gefahren hin. Dieser Vulkanisierraum war 
aus Eisenblech mit innerer Holzbekleidung erbaut; er 
war 14 Tage vor der Explosion weder benutzt noch 
geóffnet worden und enthielt keine Vulkanisierflüssig- 
keit; die Gas- und die Dampfleitung waren sicher ab- 
gesperrt. Der Raum geriet ohne erkennbare àáufsere 
Ursache an einem heifsen Sommertage in Brand. Dies 
ist nach den sorgfältigen Ermittlungen des Gewerbe- 
inspektors nur wie folgt zu erklären: Die innere Holz- 
bekleidung des Raumes hatte jedenfalls reichlich 
Schwefelkohlenstoffdámpfe aufgenommen, welche durch 
die von der Eisenhaut zugeführte Sommerhitze wieder 
ausgetrieben wurden und mit der Luft des Innenraumes 
ein explosibles Gemisch bildeten; es gehört dazu nur 
ein Gehalt von 6 pCt. an solchen Dämpfen. Entzündet 
wurde dies Gemisch mutmafslich durch fein verteiltes 
Schwefeleisen (niedere Schweflungsstufen), welches in 
diesem Zustande unter Umständen selbstentzündlich ist. 

In einer Kunstwollfabrik des Liegnitzer Bezirkes 
trat bei einem Karbonisierapparate eine Explosion 
in dem Augenblicke ein, als ein Arbeiter die Ver- 
schlufstür, aus der Rauch hervorquoll, óffnete. Man 
vermutet, dafs durch die hinzugetretene Luft eine Staub- 
explosion verursacht worden ist. Durch die aus- 
strómenden Säuredämpfe wurde der Arbeiter an den 
Armen, dem Gesicht und der Brust verbrannt. Der 
Verschlufs der Trommel flog gegen dic Tür des Kar- 
bonisierhauses; aulserdem wurden zwei Fenster heraus- 
gedrückt. Die Temperatur in der Trommel soll kurz 
vor der Explosion 85—90 ° C. betragen haben. 

Ein bedeutsamer Unfall ereignete sich 1902 in der 
Abteilung für komprimierten Wasserstoff der 
Fabrik Elektron bei Bitterfeld durch die Explosion einer 
Stahlflasche während der Füllung. Durch die umher- 
geschleuderten Sprengstücke wurden 3 Personen schwer, 
2 leichter verletzt; die ersteren erlagen ihren Ver- 
letzungen, während die anderen gehcilt wurden. Es 
handelte sich dabei nicht um ein Auftreiben der Flasche 
durch zu hoch gesteigerten Gasdruck, sondern um eine 
Explosion. mit Feuererscheinung, die dadurch herbei- 
geführt wurde, dafs versehentlich eine bereits mit 
komprimiertem Sauerstoff gefüllte Flasche an den Füll- 
ständer angeschlossen worden war. Das Wasserstoff- 
gas wird unter einem Drucke von 120 Atmosphären 
verdichtet und die dabei entstehende Wärme durch 
Wasserkühlung abgeführt. Beim Einlassen des Gases 
vom Füllrohr in die Flasche, die sicherlich nicht mit 
120 Atmosphären Ueberdruck geladen war, konnte in- 
folge der Ausdehnung des Wasserstoffgases nur eine 
Abkühlung eintreten, so dafs die Explosion nicht durch 
die Kompressionswärme eingeleitet sein kann. Allem 
Anscheine nach hat vielmehr eine durch den hohen 
Druck herbeigeführte Vereinigung beider Gase statt- 
gefunden, wie sie im Kleinen bei dem Döbereinerschen 
Feuerzeug vor sich geht, bei dem sich das Wasser- 
stoflgas an dem in den Poren des Platinschwammes 
verdichteten Sauerstoffgas entzündet. Der Kompressor 
arbeitete nach der Explosion ungestört und unbeschädigt 
weiter, ein Beweis, dafs die Explosion nicht von hier 
ausgegangen sein kann. Die Stahlflasche war in eine 
grolse Anzahl kleiner Stücke zersprengt worden, die 
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Bruchfláchen zeigten fehlerloses Material und eine 
Wandstärke von 5—5,5 mm. Der äufsere Durchmesser 
der Flasche hatte 140 mm, ihre Hóhe 900 mm, der [n- 
halt 11,1 1 betragen. Um für die Zukunft ähnliche Un- 
fale zu vermeiden, erscheint es dringend angezeigt, 
wie auch von der Industrie anerkannt wird, für jede 
einzelne im Handel vorkommende Gasart, deren Ver- 
mischung mit andern Gasen unter hohem Drucke Gefahr 
bringen kann, Flaschen besonderer Art zu verwenden, 
die sich mit anderen nicht verwechseln lassen. Dazu 
könnte die besondere Gestaltung des Verschlufs- 
gewindes, die äufsere Form und Bezeichnung der Ge- 
fáfse dienen, doch müfsten darüber allgemeingültige 
Vereinbarungen getroffen werden. 

In einer Berliner Bäckerei wurde der auf dem 
Backofen lagernde, an einer Stelle in Brand geratene 
Mehlstaub durch Aufgiefsen von Wasser abgelöscht. 
Der aufgewirbelte Staub, an Gasflammen entzündet, 
explodierte und es wurden 4 Mann zum Teil schwer 
verletzt und verbrannt. Der enge Zwischenraum von 
20 cm zwischen Ofen und Decke wurde vermauert. 
Der Fall zeigt die Gefährlichkeit selbst geringer Mengen 
von Mehlstaub. 


b) Unfälle durch Flammen an Oefen usw. Feuer, 
glühendes Metall, Schlacke, Asche usw. 


Bei einem Hochofendurchbruch im Oppelner 
Bezirk trat von unten flüssiges Eisen in eine der hohlen 
Tragsäulen des Ofenschachtes ein, brachte diese zum 
Erglühen und führte Senkungen des Schachtes herbei. 
Nur durch den Umstand, dafs Schacht und Rost im 
Verbande gemauert waren und der Tragkranz von 
ungewöhnlicher Stärke war, wurde gröfseres Unglück 
verhütet. Der Vorfall zeigt, dafs hohle Tragsäulen beim 
Hochofenbau vermieden werden sollten. 

Eine zweckmáfsige Einrichtung zur Verhütung der 
bei der Abfuhr der Hochofenschlacke auftretenden 
Gefahren hat die Königshütte getroffen. Sie läfst die 
Schlacke unmittelbar am Hochofen in Gufsschalen fliefsen, 
die sich auf geneigten, endlosen Ketten langsam fort- 
bewegen. Durch herabrieselndes Wasser werden die 
Schlackenkuchen derartig gekühlt und gelöst, dafs sie 
beim Absturz in bereitstehende Kippwagen in kleine 
Stücke zerfallen, die später dem auf dem Werke be- 
findlichen Schachte einer Kohlengrube als Versatz- 
material zugeführt werden. 

Der Kóln-Müsener Bergwerksverein hat sich ein 
auf seinem Hochofenwerke in Kreuzthal von Dr. Ernst 
Menne ausgearbeitetes Verfahren zur leichten und 
gefahrlosen Bescitigung von Eisenansätzen in 
Hochöfen und zum Beseitigen hinderlicher Metall- 
massen patentieren lassen. Das Verfahren besteht darin, 
dafs n:an mit einer Knallgasflamme die durchzuschmelzen- 
den Massen auf der Oberfläche bis zur Entzündungs- 
temperatur ihrer brennbaren Bestandteile erhitzt und 
alsdann komprimierten Sauerstoff mit hohem Drucke 
dagegen prefst. Die Verbrennungswärme der verbrenn- 
baren Bestandteile bringt nun die Massen in wenigen 
Minuten zum Schmelzen und der hohe Druck prefst die 
oxydierten und geschmolzenen Massen von der Schmelz- 
stelle hinweg und aus dem sich bildenden Loche heraus. 
Da Kupfer wegen seiner geringen Verwandtschaft zum 
Sauerstoffe mit dem Gebläse nicht zum Schmelzen ge- 
bracht werden kann, so ist das Verfahren namentlich 
zur schnellen und gefahrlosen Reinigung der kupfernen 
Wind- und Schlackenformen geeignet, auch lassen sich 
Störungen und Unfälle, die dadurch entstehen können, 
dafs das Stichloch nicht rechtzeitig geöffnet werden 
kann, bei Benutzung des Verfahrens vermeiden. 

Ein Arbeiter wurde bei der Explosion eincs 
Lackierofens durch die fortgeschleuderte Ofentür ge- 
tötet. Zum Lackieren war Asphaltlack mit Terpentin- 
zusatz verwendet. Da der Ofen keinen Abzug hatte, 
prefsten sich die beim Trocknen entwickelten Dämpfe 
durch die nicht dicht schliefsende Ofentür, worauf sich 
die nach unten sinkenden,fschweren Terpentindämpfe 
an der vorn liegenden Feuerung entzündeten und damit 
auch die im Ofen befindlichen Gase zur Explosion 
brachten. Jetzt wird dafür gesorgt, dafs die Feuerungen 
der Oefen in be.ondere Räume gelegt werden und 
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Abzug für die Gase geschaffen wird. Ferner wird die 
eiserne Bodenplatte mit einer Schicht feuerfester Steine 
belegt, damit abgetropftes Terpentinöl nicht so leicht 
zum Sieden kommt und Lack nicht festbrennen kann. 
Die Ofentüren erhalten keinen festen Verschlufs, sondern 
werden so eingerichtet, dafs sie sich selbst bei einem 
geringen Gasdrucke von innen óffnen kónnen. 

Mehrere Brände in Putzfederfabriken des 
Potsdamer Bezirkes, bei denen auch Arbeiterinnen 
verletzt wurden, haben dahin geführt, dafs zum Schutze 
derselben seitens der Gewerbeaufsicht die Innehaltung 
folgender Vorschriften verlangt wird: 1. Die Klebeflüssig- 
keit und das Benzin müssen in einem verschlossenen 
Raume, zu dem nur der Arbeitgeber oder sein Bevoll- 
máchtigter die Schlüssel hat, aufbewahrt werden, und 
der Raum darf nicht künstlich beleuchtet — ausgenommen 
durch Aufsenbeleuchtung oder elektrische Glühlampen — 
und nicht mit Heizvorrichtung versehen werden. 2. Aus 
den Behältern in diesem Raume ist jeder Arbeiterin nicht 
mehr Klebeflüssigkeit abzufüllen, wie in einer halben 
täglichen Arbeitsschicht verbraucht wird. Die Auf- 
bewahrung der Flüssigkeit hat in Blechkannen zu er- 
folgen. 3. Die Belcuchtung der Arbeitsräume mufs 
durch Hängelampen erfolgen, die in angezündetem Zu- 
stande in die Arbeitsräume gebracht werden müssen, 
so dafs ein Hantieren mit Streichhölzern über oder auf 
den Arbeitstischen ausgeschlossen ist. 


c) Unfälle durch giftige Stoffe, Gase usw. 


Die grofse Gefahr, welche der Aufenthalt in ge- 
schlossenen Gefäfsen, in denen sich Gase oder 
Dämpfe befinden, stets bedingt, wird leider nicht 
genug beachtet, obgleich schon wiederholt schwere 
Unglücksfälle dadurch herbeigeführt sind. Seitens des 
Wiesbadener Bezirksausschusses wird schon seit 
mehreren Jahren auf den Vorschlag des dortigen 
Regierungs- und Gewerberates in die Genehmigungs- 
bedingungen von Betrieben, bei denen derartige Arbeiten 
vorkommen, stets nachstehende Vorschrift aufgenommen: 
„Beim Besteigen von Apparaten, Lagergefälsen, Druck- 
gcfáfsen usw. zum Reinigen oder Ausbessern ist mit 
der grófsten Vorsicht zu verfahren. Dieselbe darf nur 
unter ständiger Aufsicht einer erfahrenen Persönlichkeit 
erfolgen. Die betreffenden Apparate, Gefäfse usw. sind 
vorher durch langes Offenstehen, Auskochen, Stehen 
mit Wasser, Durchblasen von Luft oder Dampf von 
allen schädlichen Gasen und Dämpfen zu befreien. Die 
einsteigenden Arbeiter sind anzuseilen und dürfen 
anfangs nur 10 Minuten ununterbrochen in den Appa- 
raten verbleiben und erst nach einer Pause von gleicher 
Dauer aufs neue einsteigen. Wenn dieselben längere 
Zeit in den Apparaten verweilen müssen, so muls in 
diese ständig frische Luft eingeblasen werden.“ 

Beim Reinigen der Gichtgasleitung eines 
Hochofenwerks des Arnsberger Bezirkes kamen 5 Ar- 
beiter ums Leben. Die Leitung war schon 2 Stunden 
abgesperrt gewesen und durch Oecftnen aller Reinigungs- 
und sonstiger Klappen gelüftet worden. Offenbar ist 
in dem Flugstaub noch viel Gas absorbiert gewesen, 
das durch das Aufrühren des Staubes frei geworden 
ist. Bei den Rettungsversuchen wurden noch mchrere 
andere Arbeiter betäubt, die aber durch Einatmen von 
Sauerstoff ins Leben zurückgcrufen werden konnten. 

Ein Massenunfall, bei dem 4 Arbeiter und ein Auf- 
seher ihr Leben einbüfsten, ereignete sich in einer 
Kalkofenanlage in Cornelymünster. Ein mit Be- 
schicken eines frisch angezündeten, offnen Trichterkalk- 
ofens beschäftigter Arbeiter hatte einen grofsen Kalk- 
stein in den Ofen rollen lassen, stieg in denselben 
hinab, um den Stein zu zerkleinern und wurde von 
den ausstrómenden Gasen betàubt. Um den Verun- 
glückten zu retten, stiegen nacheinander, ohne sich an- 
seilen zu lassen, 6 Arbeiter und der Aufscher in den 
Ofen hinab. Nur 3 von ihnen hatten noch Kraft genug, 
sich aus dem Ofen zu retten, die übrigen ficlen ihren 
zwar mutigen, aber unüberlegten Rettungsversuchen 
zum Opfer. Der Unfall gab Veranlassung zu der Auf- 
stellung folgender Vorschriften für den Betrieb offener 
Schacht- oder Trichterófen: 1. Es ist den Arbeitern 
zu untersagen, das Innere cines Ofens zu betreten, so- 
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bald er in Brand gesetzt ist. 2. Die Beschickungs- 
óflnung jedes Schacht- oder Trichterofens ist mit einem 
sicheren Geländer zu versehen, um ein Hineinstürzen 
von Arbeitern zu verhindern. 3. Aufser der durch § 6 
der Unfallverhütungsvorschriften der Steinbruchs-Beruts- 
genossenschaft für den Ofenbetrieb vorgeschriebenen 
Rettungsleiter müssen an jedem offenen Schacht- oder 
Trichterofen zwei Rettungsgürtel nebst Seilen vor- 
handen sein, um die Bergung eines Verunglückten ohne 
Gefahr vornehmen zu kónnen. 4. In grófseren Kalk. 
ofenbetrieben, beispielsweise in solchen mit 3 und mehr 
Oefen, ist aufserdem die Bereithaltung einer Rauch- 
maske mit Luftzuführungsschlauch erforderlich. 

Bei dem Reinigen eines Schwefelsäure- 
behälters sind im Regierungsbezirk Arnsberg 2 Ar- 
beiter verunglückt. Die Leute hatten den Behälter 
durch das Mannloch befahren, um den abgesetzten 
Schlamm zu entfernen. Der Assistent des Betriebs- 
leiters soll dabei gestanden und die Leute wiederholt 
nach ihrem Befinden gefragt haben. Nach becendigter 
Arbeit gingen sie in den Speiseraum, wo sie in Schlaf 
verfielen, aus dem sie nur schwer erweckt werden 
konnten; sie wurden nach Hause geführt und am andern 
Tage ins Krankenhaus gebracht, wo der eine nach 
24 Stunden an Herz- und Lungenlähmung starb, während 
der andere sich langsam erholte. Da nach dem Ob- 
duktionsbefund des Arztes die Symptome nicht für 
Vergiftung durch Arsenwasserstoff sprachen, so bleibt 
nur die Annahme einer Vergiftung durch nitrose Gase 
übrig. Der Unfall hat Veranlassung gegeben, noch 
mehr als bisher auf die Beschaffung von Sauerstoft- 
inhalationsapparaten zu dringen. Bei Befolgung der 
oben erwähnten Wiesbadener Vorschriften hätte sich 
der Unfall wohl kaum ereignen können. 

Der Arsengehalt der ungereinigten 
Schwefelsäure fordert immer noch Opfer. 1902 
ereignete sich in einer Paraftinfabrik des Merseburger 
Bezirkes eine Arsenwasserstoff-Vergiftung, bei 
der 3 Arbeiter ums Leben kamen. Diese waren damit 
beschäftigt, in einem eisernen, oben oflenen Misch- 
gefäls von etwa 3 m Durchmesser und 4 m Tiefe eine 
am Boden liegende Bleirohrschlange mit Hülfe von 
Wasserstoffgas zu lóten. Der Wasserstoftentwicklungs- 
apparat war aufserhalb des Bottichs auf einer Bühne 
aufgestellt, die etwa 1!/, m unterhalb des oberen Randes 
des Bottichs um diesen herumláuft. Von da wurde das 
Gas durch einen Gummischlauch zur Verbrauchsstelle 
hingelcitet. Die Lötarbeit war bereits einige Stunden 
ungestórt von Statten gegangen, als sie nach Unter- 
brechung durch die Frühstückspause wieder auf- 
genommen wurde. Bald darauf verspürte einer der 
Arbeiter üblen Geruch, stieg aus dem Gefáfse heraus, 
wurde aufserhalb bewulstlos und rief, nachdem er sich 
wieder erholt hatte, Hülfe herbei. Nachdem nun die 
Gaszuführung unterbrochen und durch die vorhandene 
Druckluftleitung frische Luft in das Getäfs hinein- 
geblasen war, wurden die 3 bewulfstlos darin zurück- 
gebliebenen Arbeiter hinausgeschaftt, und es gelang 
auch sic zum Leben zurückzurufen. Der eine starb 
ihdessen noch unter den Händen des Arztes, der zweite 
starb am folgenden lag und der dritte am nächst- 
folgenden Tage trotz sorgfältiger Krankenhausbehand- 
lung. Die Untersuchung ergab, dafs der Gaszuführungs. 
schlauch schadhaft gewesen und mangelhaft ausgebessert 
war, so dafs ein Teil des entwickelten Gases unver- 
brannt austreten konnte. Die schadhafte Stelle befand 
sich etwa 1 m über dem Boden des Gefäfses; die teils 
knieenden, teils aufrecht stehenden Arbeiter befanden 
sich also gerade im Bereich des ausströmenden leichten 
Gases. Der in nächster Nähe derlschadhaften Stelle 
beschäftigt gewesene Arbeiter ist auch zuerst verstorben. 
Die zur Wasserstoffentwicklung benutzte Schwefelsäure 
zeigte sich bei der nachträglichen Untersuchung stark 
arsenhaltig, und da auch die Krankheitssymptome auf 
eine Arsenvergiftung schliefsen liefsen, so ist eine 
solche mit Sicherheit anzunehmen. Der Erlafs des 
Handelsministers vom 22. Okt. 1902, durch den auf die 
Gefahren der Benutzung arsenhaltiger Säuren kurz 
vorher aufmerksam gemacht worden war, 'war leider 
noch nicht zur Kenntnis der Fabrik gebracht worden, 
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wird aber nun wohl überall zu grófster Vorsicht an- 
spornen. 


9. Unfälle infolge von Zusammenbruch, Einsturz, 
Herab- und Umfallen von Gegenstánden. 


Die Uebertretung des strengen Verbotes des 
Betretens der gefüllten Silokammern ohne 
besonderen Auftrag und ohne Begleitung eines Mit. 
arbeiters, der den Einsteigenden oben an einem Seile 
zu halten hat, bezahlte auf einer Cementfabrik des 
Bezirkes Münster ein Arbeiter mit dem Leben. Er 
erschien, nachdem er schon einige Stunden vermilst 
war, an der Sackfüllvorrichtung als Leiche. Vermutlich 
ist er beim Hinabsteigen in den Cement, der etwa bis 
zur Hälfte die Kammer füllte, hinabgestürzt. 


10. Fall von Leitern, Treppen, aus Luken, 
in Vertiefungen usw. 


Diese Unfälle entfallen grófstenteils auf die Bau- 
Berufsgenossenschaft, die, wie der Wiesbadener 
Bericht von 1903 besagt, wie immer die gröfste Unfall- 
ziffer aufweist. Allein im Bezirke der Gewerbe- 
inspektion Frankfurt a. Main gelangten 718 Unfälle aus 
den Betrieben dieser Genossenschaft zur Anzeige. Ihre 
Prüfung führte nach vorsichtigster Ausscheidung aller 
irgendwie zweifelhaften Fälle zu dem Ergebnis, dals 77, 
also mehr als 10 %o, mit Sicherheit hätten vermieden 
werden können. Von diesen wurden veranlafst 23 durch 
zu schwache oder schlecht gebaute Gerüste oder Gerüst- 
teile, 10 durch fehlende oder mangelhafte Abdeckung, 
19 durch Nägel, welche aus den bereits gebrauchten 
Hölzern nicht entfernt waren, 11 durch Mörteleimer 
und ähnliche Gefäfse, welche beim Aufwinden oder 
Herablassen abstürzten, 6 durch Kurbelschläge oder 
ungeschützte Zahneingrifle an Winden, 4 durch Ueber- 
anstrengung der Arbeiter beim Transporte von schweren, 
unhandlichen Lasten und 4 durch Umfallen von Cement. 
säcken in einer Bauhütte und ähnliches. Wahrschein- 
lich ist die Zahl der vermeidbaren Unfälle noch weit 
grölser, doch lassen die mangelhaften Darstellungen 
des Herganges dies nicht mit Sicherheit erkennen. 
Jedenfalls erscheint das Verlangen nach einem besseren 
Schutze der Bauarbeiter gerechtfertigt. 


11. Sonstige Unfälle. 


Bei 3 im Jahre 1902 von Arnsberg gı meldeten 
Unfällen ist zweifellos übermäfsiger Alkoholgenufs 
die Ursache der Unfälle gewesen. Ein Arbeiter hatte 
sich in den Pfingstfeiertagen im Arbeitsanzuge von 
Hause entfernt und wurde in der zweiten Nacht darauf 
vor der Gaskammer eines Martinofens erstickt auf- 
gefunden. Der Mann war als Trinker bekannt. Ein 
anderer, ebenfalls als Trinker bekannter Arbeiter fiel 
in cinen mit 60? C. warmer, schwacher Sodalauge ge- 


fülllen Kasten. Er verbrühte sich und starb an Herz- 
lähmung. Endlich kam ein Arbeiter bei einem uner- 
heblichen nächtlichen Brande in einer Tischler-Werkstatt 
durch Erstickung zu Tode, da er offenbar den leicht zu 
erreichenden Ausgang der Werkstatt nicht hatte finden 
können. Er war kurz vorher in einer nahen Wirtschaft 
in betrunkenem Zustande gesehen worden. 

Die üble Angewohnheit mancher Arbeiter, Schutz- 
vorrichtungen von Maschinenteilen zu entfernen, 
hat in einem Falle eine empfindliche Ahndung gefunden, 
die beherzigt werden möge. Es wurde nämlich ein 
Säger, welcher die angeblich schadhafte Schutzvor- 
richtung am aufgehenden Teile einer Bandsäge entfernt 
hatte, ohne dem Werkmeister von deren Entfernung Mit- 
teilung zu machen, von der Strafkammer zu Schweidnitz 
zu 3 Monaten Gefängnis verurteilt, als einem anderen 
Arbeiter an jener Stelle infolge eines Sturzes der Arm 
abgeschnitten wurde. 

In einer grofsen chemischen Fabrik wurden zwei 
schwere Unfälle dadurch veranlafst, dafs bei der Ab- 
änderung und darauf folgenden Wiederinbetriebsetzung 
von Apparaten die Schutzvorrichtungen an den stehen- 
den Antriebswellen der Rührwerke entfernt und nicht 
wieder angebracht waren. Einem der Verunglückten 
wurde durch die Welle der ganze Arm ausgerissen, 
der zweite glücklicherweise weniger schwer verletzt. 
Aus Anlafs dieser beiden Unfälle ist in jeder Betriebs- 
abteilung der nachstehende Anschlag angebracht: ,Die 
Aufseher, Vorarbeiter und Arbeiter werden daran er- 
innert, dafs sie verpflichtet sind, sämtliche Schutzvor- 
richtungen in ihren Betrieben in Ordnung zu halten. 
Besonders haben sie darauf zu achten, dafs nach 
Aenderungen oder Reparaturen an Apparaten, Rührern, 
Wellen usw. diese nicht eher in Betrieb gesetzt werden, 
bevor die Schutzvorrichtungen vorschriftsmäfsig an- 
gebracht sind.“ 

Die Revisionen der Gewerbeaufsichtsbeamten be- 
stätigen die alte Erfahrung, dafs in der Mehrzahl der 
Betriebe die dauernde Instandhaltung der Schutz- 
vorrichtungen nur durch regelmäfsige, möglichst all- 
jährlich erfolgende Revisionen zu erreichen ist. Ins- 
besondere ist bei solchen, an Arbeitsmaschinen an- 
gebrachten Schutzvorrichtungen, welche gelegentlich 
entfernt werden müssen, damit zu rechnen, dafs sie 
häufig recht lange unbenutzt in der Nähe der Maschine 
aufbewahrt werden, bis das Erscheinen eines Aufsichts- 
beamten Veranlassung gibt, sie wieder anzubringen. 
Eine wirksame Abhilfe dürfte hier nur dadurch zu er- 
reichen sein, dafs das Verantwortlichkeitsgefühl bei den 
Gewerbeunternehmern, und in grölseren Betrieben vor 
Allem bei den die Aufsicht führenden Meistern, rege 
gemacht wird, ein Punkt, auf den schon in den zur 
Ausbildung solcher Aufsichtspersonen dienenden gewerb- 
lichen Schulen besonderes Gewicht gelegt werden sollte. 


Neugestaltung des mathematisch-naturwissenschaftlichen Unterrichts. 


€————————— 


Die Naturforscherversammlung zu Breslau 1904 hat 
eine Kommission eingesetzt, um den mathematisch- 
naturwissenschaftlichen Unterricht an den höheren 
Schulen zu fördern. Der Vorsitzende dieser Kommission 
Herr Professor Dr. Gutzmer aus Jena hat in der dies- 
jährigen Naturforscherversammlung zu Meran nach- 
stehenden Bericht erstattet, welcher uns in dankens- 
werter Weise von dem Prefsausschufs zur Kenntnis- 
nahme und Verwertung zur Verfügung gestellt wird. 

Die geschichtliche Entwickelung unseres Schul- 
wesens hat es mit sich gebracht, dafs das Schwer- 
gewicht des Lehrplanes von jeher auf den sprachlich- 
geschichtlichen Fächern ruhte, die als die eigentlichen 
Träger der von der Schule zu lösenden allgemeinen 
Bildungsaufgabe galten. Den mathematisch-naturwissen- 
schaftlichen Disziplinen blieb nur cin Nebenplatz als 
Vermittlern von zwar nützlichen, aber für die Allge- 
meinbildung bedcutungslosen und darum allenfalls 
entbehrlichen Spezialkenntnissen. | Ganz besonders 
deutlich oftenbart sich die Ilerrschaft dieser Auf- 


fassung in dem Gange, den die Schulreformbewegung 
genommen hat. 

Bei der Gestaltung des Lehrplans der durch diese 
Bewegung in's Leben gerufenen Reformschulen war 
die Rücksicht auf die sprachlichen Fächer von ausschlag- 
gebender Bedeutung, während die exaktwissenschaít- 
lichen Disziplinen auf den Rest angewiesen wurden, 
der ihnen nach Befriedigung der Ansprüche des Sprach- 
unterrichtes übrig blieb. 

Gegen diese, den Bildungsgehalt der mathematisch- 
naturwissenschaftlichen Disziplinen durchaus ver- 
kennende Auffassung ist in neuerer Zeit einc immer 
stärkere Bewegung in Flufs gekommen, die zum Teil 
in den Kreisen der Fachlehrer, zum anderen Teil ın 
den Kreisen der an einer gründlichen naturwissenschatt- 
lichen Bildung besonders interessierten Berufsstände, 
namentlich denen der Techniker und der Aerzte, ihren 
Ursprung hat. Diese auf Anerkennung des vollen 
Bildungswertes der genannten Fächer mit immer 
stärkerer Gewalt drängende Bewegung macht sich auch 
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in dem Lehrfach geltend, das von alters her noch am 
günstigsten dastand, nämlich der Mathematik. Hier 
wurde von den Fachlehrern selbst, sowie namentlich 
auch von einzelnen Hochschuldozenten und von den 
Vertretern der Anwendungen der Mathematik eine 
Aenderung des Lehrbetriebes in dem Sinne gefordert, 
dafs unter Preisgebung mannigfacher isoliert dastehender 
Kapitel die Fähigkeit zur Anwendung des mathematischen 
Wissens und namentlich der Sinn für den in der 
Mathematik seinen schärfsten Ausdruck findenden funk- 
tionalen Zusammenhang stärker als bisher gepflegt und 
entwickelt werde. In der Physik wie in der Chemie 
sollte der Lehrbetrieb sich zu einer Schulung wissen- 
schaftlicher Einsicht in die Art erheben, durch die auf 
dem Gebiete der Naturvorgänge überhaupt Erkenntnis 
gewonnen wird. Endlich macht sich in immer lebhafterer 
Weise die Ueberzeugung geltend, dafs der im Jahre 
1879 erfolgte Ausschlufs der biologischen Lehrfächer 
aus dem Unterrichtsplan der höheren Schulen ein ver- 
hängnisvoller Fehler war, indem er die Bildung der 
aus diesen Schulen abgehenden, zu leitenden Stellen 
im Leben berufenen jungen Männer eines der wichtig- 
sten, in seiner Eigenart durch kein anderes Fach zu 
ersetzenden Mittels beraubte. 

Das kam namentlich auf der Hamburger Natur- 
forscherversammlung 1901 (die Wünsche wurden in den 
„Hamburger Thesen“ formuliert), sodann auf der Casseler 
Versammlung 1903, wo sich die mathematischen und 
biologischen Bestrebungen vereinigten, und mit dem nach- 
haltigsten Erfolg in der Breslauer Naturforscherver- 
sammlung 1904 zum Ausdruck. Dort wurde nach- 
stehender Beschlufs einhellig angenommen: 


„In voller Würdigung der grofsen Wichtigkeit der 
behandelten Fragen spricht die Versammlung dem Vor- 
stande den Wunsch aus, in einer möglichst vielseitig 
zusammengesetzten Kommission diese Fragen weiter 
behandelt zu sehen, damit einer spáteren Versammlung 
bestimmte, abgeglichene Vorschläge zu möglichst 
allseitiger Annahme vorgelegt werden können“, 


In dankenswerter Weise hat der Vorstand der 
Naturforschergesellschaft eine 12 gliedrige Kommission 
eingesetzt aus den Herren: v. Borries-Berlin, Duisberg- 
Elberfeld, Fricke-Bremen, Gutzmer- Jena, Klein-Göttingen, 
Kraepelin-Hamburg, Leubuscher-Meiningen, Pietzker- 
Nordhausen, Poske-Berlin, Schmid-Zwickau, Schotten- 
Halle, Verworn-Göttingen. Von den genannten schieden 
die Herren Leubuscher und Verworn zu Beginn dieses 
Jahres aus, und für sie haben sich die Herren Chun- 
Leipzig und Cramer-Göttingen zur Mitarbeit in der 
Kommission bereit finden lassen. 

Ihre umfangreiche Aufgabe hat diese Kommission 
zunächst mit der Neugestaltung des mathematisch- 
naturwissenschaftlichen Unterrichts an den drei in 
Preufsen bestehenden neunklassigen Anstalten in An- 
griff genommen. Das nunmehr dem Meraner Natur- 
forschertag in Vorlage gebrachte Material besteht aus 
einem allgemeinen Vorbericht, einem Bericht über den 
mathematischen Unterricht, einem betrefts des Unter- 
richts in der Physik und einem Bericht über den 
biologisch-chemischen Unterricht. 

Hierbei mag erwähnt werden, dafs an Realanstalten 
als Mindestmafs für Chemie nebst Mineralogie ein 
Unterricht in 2 Wochenstunden von der Untersekunda 
bis zur Oberprima angenommen worden ist, während 
für die biologischen Fächer zusammen mit der auf der 
Oberstufe zu behandelnden Geologie 2 Stunden durch 
alle Klassen in Ansatz gebracht worden sind. 

Wie die Kommission über den Wert der sprachlich- 
historischen und der mathematisch -naturwissenschatt- 
lichen Bildungselemente denkt, das bringt sie in folgenden 
drei Leitsätzen zum Ausdruck: 


1l. Die Kommission wünscht, dafs den Abiturienten 
weder eine einseitig sprachlich-historische noch eine 
einseitig naturwissenschaftliche Bildung gegeben werde. 


2. Die Unterrichtskommission erkennt die Mathematik 
und die Naturwissenschaften als den Sprachen durchaus 
gleichwertige Bildungsmittel an und hält fest an dem 
Prinzip der spezifischen Allgemeinbildung (das will 
sagen: einer Bildung, deren Ziel überall das gleiche ist, 
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eine freie Bildung des Geistes und Charakters, jedoch 
gewonnen auf verschiedenen, den spezifischen Geistes- 
anlagen der einzelnen Menschen entsprechend, durch 
die einzelnen Schularten verwirklichten Bildungswegen) 
der höheren Schulen. 

Die Kommission erklärt die tatsächliche Gleich- 
berechtigung der höheren Schulen (Gymnasien, Real- 
gymnasien, Oberrealschulen) als durchaus notwendig , 
und wünscht deren vollständige Anerkennung. 

In dem mathematischen Lehrplan wird schon frühe 
ein Betrieb empfohlen, der die Veränderungen der 
algebraischen Ausdrücke und der geometrischen Formen 
als Ausflufs gesetzmäfsiger, funktionaler Zusammenhänge 
auffassen lehrt, wobei zwischen den Gymnasien und 
Realgymnasien kein Unterschied gemacht wird, während 
für die Oberrealschule eine mäfsige Weiterführung des 
Planes durch Einbeziehung der Elemente der Infini- 
tesimal-Analysis von einem Teil der Kommission ge- 
fordert wurde. Im physikalischen Lehrplan wird die 
Einteilung in zwei Stufen beibehalten und durch schärfere 
Betonung des verschiedenen Charakters auf beiden, 
Vorwiegen des Anschaulichen auf der unteren, der 
Einführung in den gesetzmäfsigen Zusammenhang auf 
der oberen Stufe verschärft und vertieft, ganz besonders 
aber die Selbständigkeit ‘der Physik gegenüber der 
Mathematik gewahrt. 

Im chemischen Unterricht, der ebenfalls die Ein- 
teilung in zwei Stufen beibehält, wird durch Zurück- 
drängen der Stöchiometrie und Weglassen weniger 
wichtiger Elemente eine stärkere Betonung des physi- 
kalischen und ganz besonders des organischen Teils 
ermöglicht, und zwar wird der organischen Chemie 
nicht nur ihrer wissenschaftlichen Bedeutung wegen 
und ihrer nahen Beziehungen zur Biologie, sondern 
auch infolge ihrer Wichtigkeit für die allgemeinen 
theoretischen Anschauungen cine erweiterte Behandlung 
zuteil. 

Der bisher stark vernachlässigten Mineralogie wird 
eine selbständige Stellung eingeräumt und der Geologie, 
deren Stoffauswahl im Sinne der deutschen geologischen 
Gesellschaft vorgenommen wurde, ein Platz in Ober- 
Prima angewiesen. 

Der biologische Lehrplan verteilt den Lehrstoff 
nach den aus ihm selbst folgenden, zum Teil auf der 
Hand liegenden Gesichtspunkten auf die einzelnen 
Klassenstufen und schliefst mit der Anatomie und 
Physiologie des menschlichen Körpers sowie einem 
Ausblick auf die Psychologie ab. Praktische Uebungen, 
die übrigens auch in der Mathematik nicht ganz fehlen. 
(geometrisches Zeichnen, einfachere Vermessungen), 
werden für alle Zweige des naturwissenschaftlichen 
Unterrichts möglichst empfohlen unter Forderung der 
Ansetzung besonderer Stunden. Auf der obersten 
Klassenstufe soll in allen Zweigen des mathematisch- 
naturwissenschaftlichen Unterrichts eine vertiefende, 
die philosophischen Elemente herausholende und be- 
tonende Behandlung des Stoffes Platz greifen. 

Für die Durchführung dieser Gesichtspunkte wird 
eine gewisse Erhöhung der Stundenzahl für diese Fächer 
ohne Vermehrung der Gesamtstundenzahl gefordert, 
die nach dem Urteil der Kommission auch für die 
Realanstalten im Bereich der Möglichkeit liegt. Für 
die Gymnasien bestehen besondere Schwierigkeiten, 
über deren Hebung die Kommission zu einem ein- 
heitlichen Beschlufs nicht gelangt ist. Dafs aber die 
Zurückdrängung naturwissenschaftlicher Ausbildung an 
diesen Schulen ein schwerer Mifsstand ist, doppelt 
empfindlich, so lange bei der so aufserordentlich über- 
wiegenden Zahl der humanistischen Gymnasien die 
grofse Mehrzahl der zu leitenden Stellen in unserem 
öftentlichen Leben berufenen Männer ihre Bildung eben 
den humanistischen Gymnasien verdankt, darüber be- 
stand im Schofse der Kommission nur eine Meinung, 
die auch im Gesamtbericht zum Ausdruck gekommen ist. 

Jedem der drei obengenannten Einzelberichte ist 
ein ins Detail gehender Lehrplan beigefügt, mit dem 
indessen die Kommission keineswegs einen Normalplan 
aufzustellen beabsichtigt, vielmehr sollen diese Pläne 
lediglich einerseits ein Bild von der Art geben, in der 
die Kommission sich die Verwirklichung ihrer Gedanken 
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vorstellt, andererseits für ‘die praktischen Versuche 
einen fruchtbaren Anhalt bieten. 

Zur Anstellung solcher Versuche hat das preufsische 
Kultusministerium in dankenswerter Weise seine Ge- 
nchmigung gegeben; sie sind an einer Reihe von 
Anstalten bereits im Gange, an anderen sollen sie in 
nächster Zeit in Angriff genommen werden. 

Alle weiteren Fragen, die im Rahmen des ihr er- 
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teilten Auftrages liegen, hat die Kommission auf das 
nächste Jahr verschoben; es sind dies insbesondere der 
Unterricht an den Reformschulen, den Realschulen, den 
Fachschulen, der naturwissenschaftliche Mädchenunter- 
richt, hygienische Fragen und namentlich auch die Frage 
der Lehrerbildung durch die Hochschulen. Diese Fragen 
werden Gegenstand des der Naturforscherversammlung 
1906 zu erstattenden Berichtes sein. 


Verschiedenes. 


Bestellung eines Sachverständigen in Deutschland für 
die japanischen Staatseisenbahnen. Die japanische Regierung 
hat den Königlich Preufsischen Geheimen Baurat Hermann 
Rumschöttel in Berlin als Sachverständigen in Deutschland 
für die japanischen Staatseisenbahnen bestellt. 

Herr Rumschöttel wird in dieser Eigenschaft künftig für 
Deutschland die Aufgabe der Auskunfts- und Ratserteilung 
sowie der Mitwirkung bei der Abnahme von deutschen 
Eisenbahnmaterialien zu erfüllen haben, die bisher dem 
technischen Sachverständigen der japanischen Regierung in 
London zugewiesen war. 

(Nachrichten für Handel und Industrie.) 


Neues Hamburger Bahnprojekt. Unter Mitwirkung von 
Siemens & Halske Act.-Ges. und der Allgemeinen Elektri- 
zitäts-Gesellschaft ist ein neues Bahnprojekt als Hoch- und 
Untergrundbahn ausgearbeitet worden und wird der Ham- 
burgischen Bürgerschaft bald zugehen. Die Baukosten des 
neuen Projektes betragen etwa 40 Mill. M., dazu kommen 
noch 18 Mill. M., die ein Strafsendurchbruch verursacht. Der 
Betrieb der Bahn soll im Submissionswege an eine Privat- 
gesellschaft vergeben werden. (Berliner Actionair.) 


Kongrefs der Association litteraire et artistique inter- 
nationale in Brüssel. Im Anschlufs an den Kongrefs der 
internationalen Vereinigung für den Schutz des gewerblichen 
Eigentums fand in Brüssel vom 18. bis 24. September d. Js. 
der 27. Kongrefs der Association littéraire et artistique 
internationale statt. Wie wir dem Oesterreichischen Patent- 
blatt entnehmen, befand sich auf der Tagesordnung als 
2. Punkt: Die Beziehungen zwischen künstlerischem und 
gewerblichem Eigentum, insbesondere bei Mustern, Modellen 
und Photographien. Der Bericht zu diesem Punkte wurde 
von André Taillefer (Paris) erstattet. 


Abhaltung einer Internationalen Ausstellung von Motoren 
für gewerbliche Spiritusverwertung usw. in Santiago (Chile.) 
Der Gewerbepflegeverein (Sociedad de Fomento Fabril) in 
Santiago, eine gemeinnützige Gesellschaft, die eine Beihilfe 
vom Staat bezieht und eine Anzahl gewerblicher Lehran- 
stalten unterhält, beabsichtigt, von Anfang Dezember d. Js. 
bis Anfang Februar k. Js. in den Räumen der dortigen 
stándigen Gewerbeausstellung (Esposición permanente) eine 
internationale Ausstellung von Motoren für gewerbliche 
Spiritusverwertung, von Pumpen und Pressen sowie von 
Maschinen für das Kleingewerbe zu veranstalten. Sie hat 
zu diesem Behufe bei dem Minister für Gewerbe und óffent- 
liche Arbeiten um eine Unterstützung von 100 000 $ nachge- 
sucht, an deren Bewilligung durch den Kongrefs nicht zu 
zweifeln sein dürfte. 

Nach dem Ausstellungsprogramm soll die See- und Land- 
fracht vom Ursprungshafen bis zum Ausstellungslokal bei 
den Gegenstánden, die mit einer an den Ausstellungs- 
kommissar visierten Rechnung eingehen, im allgemeinen dem 
Ausstellungsunternehmen zur Last fallen. Ausgenommen 
sind Motoren von mehr als 25 Pferdekräften und deren Zu- 
behör. Falls die Gegenstände im Lande bleiben oder nicht 
innerhalb neunzig Tagen nach Schlufs der Ausstellung wieder 
ausgeführt werden, hat der Aussteller die Fracht zu er- 
statten. In gleicher Weise hat er den Zoll für die zollfrei 
eingehenden Ausstellungsgegenstände zu entrichten, wenn 
diese verkauft werden oder im Lande bleiben. Im einzelnen 


soll die Ausstellung folgende Abteilungen und Gruppen um- 


fassen: 
Abteilung I. Motoren. 


l. Dampfkessel, Kessel und dgl. 

2. Durch Muskelkraft betriebene Motoren. 

3. Luft-Motoren. 

4. Elektromagnctische oder mit Elektrizität betriebene 
Motoren. 

5. Wasserkraftmotoren oder solche, die die Schwere von 
Flüssigkeiten verwerten. 

6. Wärme-Motoren (Dampf-, Gas-, Petroleum-, Spiritus- 
Motoren usw.). 

7. Uebertragung und Umwandlung der Kraft, ver- 
schiedene Geräte (Achsen, Kabel, Drahtseilsysteme, 
Schmiergerätschaften usw.). 


Abteilung Il. Gewerbliche Verwertung des Spiritus. 


8. Gewerbliche Erzeugung des Spiritus, (Pläne, Zeich- 
nungen, Gerätschaften für Erzeugung des Alkohols 
aus stärkehaltigen Stoffen, zuckerhaltigen Früchten und 
Trauben - Rückständen, Denaturierungsstoffe, Azeton 
usw.) 

9. Beleuchtung. 

10. Heizung. 

11. Gerätschaften 
und dgl.). 

12. Denaturierungsverfahren. 

13. Gefäfse. 

14. Literatur. 


Abteilung Ill. Pumpen und Pressen. 


15. Pumpen (einfache, mit Hochdruck, andere Wasser- 
hebemaschinen). 

16. Pressen (für 
Zwecke). 


Abteilung IV. Maschinen für das Kleingewerbe. 


17. Verschiedene Maschinen (Maschinen und Geräte für 
Herstellung von Drahtgeweben, Nähnadeln, Steck- 
nadeln usw.). 

Die Ausstellung dürfte, insbesondere soweit es sich um 
die Alkoholverwertung handelt, für die deutsche Industrie 
von Interesse sein; nimmt sie doch auf diesem Gebicte, wie 
unter anderen die Madrider Ausstellung im Jahre 1902 er- 
wiesen hat, die erste Stelle ein. Für Chile aber ist gerade 
die gewerbliche Verwertung des Spiritus von besonderer 
Bedeutung, da es über eine grofse Menge für die Alkohol- 
erzeugung geeigneter Rohstoffe verfügt. Zur Zeit ist jene 
allerdings gering und es sind nur wenige, aus Deutschland 
und aus Frankreich bezogene Alkohollampen in Gebrauch; 
denn vorläufig ist der Spiritus für eine industrielle Ver- 
wertung im allgemeinen zu teuer (Preis, reiner Alkohol 
1,25 $ das Liter, denaturierter Spiritus 40 bis 45 Cents das 
Liter, nachdem das Alkoholsteuergesetz vom 20. Januar 
1902, das auch den denaturierten Spiritus mit 5 Cents das 
Liter belastet, die blühende Alkoholindustrie des Südens 
vernichtet hat. Es erwachsen jedoch diesem Gesctz immer 
mehr Gegner, sodafs seine alsbaldige Abànderung nicht aus- 
geschlossen erscheint. 

(Nach einem Bericht des Kais. Generalkonsulats in Valparaiso, 
aus den Nachrichten für Handel und Industrie ) 


für Untersuchungen  (Spiritusmesser 


landwirtschaftliche und gewerbliche 


` 
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Die japanische Industrie wáhrend des Krieges. In Japan 
ist trotz des Krieges in der seit langen Jahren bemerkens- 
werten Aufwärtsbewegung in der Privatindustrie, besonders 
in der Berg- und Hüttenindustrie, kein Stillstand. eingetreten, 
im Gegenteil hat sich das Bestreben, durch Erschliefsen der 
reichen Mineralschátze des Landes dieses vom Auslande 
noch unabhängiger zu machen, wie es zum Teil schon 
gelungen war, eher gesteigert, wie vermindert. Namentlich 
die Verbesserung der Verkehrsverhältnisse im Innern des 
Landes und auf den kleineren Inseln macht rasche Fort- 
schritte. So geht augenblicklich eine grofse Erzbergbahn 
ihrer Vollendung entgegen, die etwa beim Beginn des Krieges 
in Bau genommen wurde und welche die grofsen Kupfer- 
erzlager der Besshigruben bei Niihama auf der Insel Shikoku 
mit der Eisenbahn in Verbindung bringt. Die Anlage ist 
insofern sehr bemerkenswert, als sie eine grofse Bleichert'sche 
Drahtseilbahn darstellt, die mitten aus dem bis zu einer 
Höhe von 1700 m aufsteigenden Schiefergebirge in gerader 
Linie auf eine Länge von nicht ganz 4 km direkt aus den 
Gruben von Besshi nach der Eisenbahnstation Niihama führt 
und auf diesem Wege eine Steigung von etwa 600 m über- 
windet. Trotz des grofsen Wasserreichtums auf den Inseln 
sind die Japaner auf derartige mechanische Transportanlagen 
angewiesen, da die Flüsse, die aus dem Innern der Inseln 
kommen, in ihrem oberen Laufe sehr starke Gefälle besitzen 
und im Unterlaufe leicht versanden, sodafs von einer Flufs- 
schiffahrt nicht gut die Rede sein kann. 


Um die Anlage grofser und kostspieliger Schienenwege 
zu vermeiden, die das Gebirge nur auf weiten Umwegen 
durchfahren kónnten, zogen die Japaner Schwebebahnen 
vor, die die gewaltigen Erzmassen, es handelt sich hier um 
den Transport von täglich 750 t, ohne Rücksicht auf die 
Bodenschwierigkeiten leicht und sicher zu Tal schaffen. Da 
bei der Ueberwindung der grofsen Höhen, wie sie hier vor- 
liegen, diese Bahnen nicht allein keine Kraft verbrauchen, 
sondern noch einen gewissen Kraftüberschufs durch das 
Gewicht der niedergehenden Erzwagen erzeugen, bei der 
erwähnten Bahn etwa 125 Pferdekräfte, können, ohne dafs 
besondere Einrichtungen getroffen werden, auch noch die in 
den Gruben gebrauchten Materialien, Hölzer usw. auf 
gleichen Wege in das Gebirge gefördert werden. Die 
ganze Anlage ist um so interessanter, als Japan eins der 
Länder ist, in denen die Verwendung von Schwebebahnen, 
wenn auch in sehr einfacher und primitiver Form, schon seit 
Jahrtausenden üblich ist, die Japaner aber den Bau dieser 
Bahn einer deutschen Firma, dem Hause Adolf Bleichert & Co. 
in Leipzig, übertragen haben. 


Die Gutehoffnungshütte, Aktienverein für Bergbau und 
Hüttenbetrieb, Oberhausen 2, Rheinland, teilt uns mit, dafs 
sie ihrem Bureauvorsteher Herrn Emil Schroeter Gesamt- 
prokura erteilt hat. Zur Zeichnung der Firma sind zurzeit 
folgende Herren berechtigt: 

A. die Vorstandsmitglieder Kommerzienrat Gottfried 
Ziegler, Regierungsrat a. D. Peter Scheidtweiler, Berg- 
rat a. D. Heinrich Mehner, Direktor Paul Reusch; 


B. die stellvertretenden Vorstandsmitglieder Direktor 
Karl Malz, Bergwerksdirektor Matthias Kocks; 


C. die Prokuristen Bureauvorsteher Heinrich Zillessen, 
Bureauvorsteher Heinrich Könemann, Bureauvorsteher Paul 
Dickertmann, Bureauvorsteher Emil Schroeter; 


D. die Handlungsbevollmächtigten Wilhelm Kempchen, 
Heinrich Klemme, Diedrich Kuhlmann. 


Zur Vertretung der Gesellschaft ist jeweilig die Unter- 
schrift von zwei der vorerwähnten Personen erforderlich. Die 
den unter D genannten Personen erteilte Handlungsvollmacht 
ist eingeschränkt auf die Abgabe von Angeboten, sowie auf 
den Abschlufs und die Abwicklung von Verkaufsgeschäften 
bezüglich aller von der Gesellschaft gewonnenen und her- 
gestellten Waren. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 

Kommandiert: zur Dienstleistung im Reichs-Marineamt 
der Marine - Schiffbaumeister Wendenburg von der Werft 
Wilhelmshaven. | 

Versetzt: zum l. November 1905 die Marine-Maschinen- 
baumeister Hennig von Danzig nach Kiel und Otto Neumann 
von Wilhelmshaven nach Danzig; dieselben werden den 
Kaiserl. Werften daselbst zugeteilt. 

Militärbauverwaltung Preufsen. 

Ernannt: zum Militärbauinspektor unter Ueberweisung 
als techn. Hilfsarbeiter zur Intendantur des XV. Armeekorps 
der Reg.-Baumeister Stegmann in Kassel. 

Preufsen. 

Ernannt: zum Geh. Oberbaurat der Geh. Baurat und 
vortragende Rat Böttger im Minist. für Landwirtschaft, 
Domänen und Forsten, zum Präsidenten der Kgl. Eisenbahn- 
direktion in Königsberg i. Pr. der bisherige Ober- und Geh. 
Baurat Goepel in Berlin, zu Oberbauräten die Geh. Bauräte 
Batbmann bei der Kgl. Eisenbahndirektion in Stettin, Suadicani 
bei der Kgl. Eisenbahndirektion in Berlin und Eugen Werren 
bei der Kgl. Eisenbahndirektion in Erfurt; 

zu Eisenbahnbauinspektoren die Reg.-Baumeister des 
Maschinenbaufaches Bruno Wendler in Dortmund, Friedrich 
Modrze und Richard Fretzdorff in Kattowitz und Gerhard 
Humbert in Hannover, zu Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektoren die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches 
Arnold Eggers in Neukirchen, Wilhelm Dieckhoven in Duis- 
burg, Oskar Klotz in Trier, Ludwig Schröder in Köln, Richard 
Busacker in Wollstein, Ernst Ritter in Frankfurt a. M. und 
Fritz Schneider in Leipzig sowie der Grofsherzogl. hessische 
Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Gerhard Plagge in 
Koblenz, zu Wasserbauinspektoren die Reg.-Baumeister 
Quedefeld in Breslau und Theuerkauf in Neustadt i. O.-Schl.; 

zum Eichungsinspektor der Gewerbeassessor Doll; dem- 
selben ist die Stelle des Eichungsinspektors für die Provinz 
Schleswig-Holstein übertragen worden. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Reg.- 
und Baurat Bothe in Berlin beim Uebertritt in den Ruhestand, 
der Charakter als Baurat dem Ersten Beigeordneten Rudolf 
Schultze in Bonn; 

dem Reg.- und Baurat Fürstenau in Berlin die Stelle 
des Vorstehers des Techn. Bureaus der Hochbauabteil. des ` 
Minist. der öffentl. Arbeiten, dem Reg.- und Baurat Endell 
eine Mitgliedstelle bei der Kgl. Ministerial-Baukommission in 
Berlin und dem Bauinspektor Baurat Wachsmann eine Lokal- 
baubeamtenstelle im Bereiche des Kgl. Polizeiprásidiums in 
Berlin; 

dem Reg.- und Baurat Gerlach die Stelle eines Mitglieds 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Münster i. W., dem Eisenbahn- 
direktor Martiny die Stelle eines Mitglieds der Kgl. Eisen- 
bahndirektion in Essen a. d. R., den Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektoren Berndt, bisher in Frankfurt a. d. O., die 
Stelle eines Mitglieds der Kgl. Eisenbahndirektion in Brom- 
berg, v. Borries, bisher in Frankfurt a. M., die Stelle eines 
Mitglieds der Kgl. Eisenbahndirektion in Halle a. d. S., 
Hoogen, bisher in Weimar, die Stelle eines Mitglieds der 
Kgl. Eisenbahndirektion in Elberfeld, Ernst Biedermann, bis- 
her in Berlin, die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn- 
betriebsinspektion 4 in Magdeburg, Poppe, bisher in Regen- 
walde, die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebs- 
inspektion in Osterode i. Ostpr., Scheffer, bisher in Essen 
a. d. Ruhr, die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebs- 
inspektion 2 in Frankfurt a. M., Guericke die Stelle des 
Vorstandes der Eisenbahnbetricbsinspektion in Guben, Anton 
Roth, bisher in Schneidemühl, die Stelle des Vorstandes der 
Eisenbahnbetriebsinspektion in Krotoschin, Schwemann, bisher 
in Hannover, die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebs- 
inspektion in Weimar, Ameke die Stelle des Vorstandes der 
Eisenbahnbetriebsinspektion 2 in Gleiwitz sowie dem Grofs- 
herzoglich hessischen Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor | 


160 (No. 680.) 


Hummel, bisher in Gersweiler, die Stelle des Vorstandes 
der Eisenbahnbetriebsinspektion in Bingen, den Eisenbahn- 
bauinspektoren Tesnow die Stelle des Vorstandes der 
Eisenbahnmaschineninspektion in Lyck, Brede die Stelle des 
Vorstandes der Eisenbahnwerkstätteninspektion in Meiningen, 
Wilhelm Schmitz die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn- 
werkstätteninspektion in Königsberg i. Pr. und Henkert die 
Stelle des Vorstandes einer Werkstätteninspektion bei der 
Eisenbahnhaupt'verkstätte in Frankfurt a. d. O. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Dorpmüller der Kgl. Eisen- 
bahndirektion in Köln. 

Berufen: zur Wahrnehmung der Geschäfte eines 
Referenten in den Eisenbahnabtl. des Minist. der öffentl. 
Arbeiten der Reg.- und Baurat Janensch, Mitglied der Kgl. 
Eisenbahndirektion in Köln. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordneten- 
Versammlung in Barmen getroffenen Wahl der bisherige 
Stadtbaurat Winchenbach daselbst als besoldeter Bei- 
geordneter der Stadt Barmen für die gesetzl. Amtsdauer von 
zwölf Jahren. 

Verlegt: der Amtssitz der Wasserbauinspektion Zölp 
von dort nach Osterode, der Kreisbauinspektion Roessel 
von dort nach Bischofsburg und des Baukreises Niederung 
von Kaukehmen nach Hleinrichswalde. 

Versetzt: die Reg.- und Bauräte Endell von Düsseldorf 
nach Berlin und Kreide von Gumbinnen nach Allenstein, die 
Landbauinspektoren Bauräte Saring von Königsberg i. Pr. 
und Bergmann von Gumbinnen nach Allenstein, der Land- 
bauinspektor Preller von Beeskow nach Posen, der Kreis- 
bauinspektor Baurat Heise von Tilsit nach Hannover und 
der Kreisbauinspektor Groth von Hannover nach Halberstadt, 
die Wasserbauinspektoren Bauráte Rimek von Wilhelmshaven 
nach Nakel, Iken von Nakel nach Erfurt, Witte von Hannover 
nach Kassel, die Wasserbauinspektoren Kauffmann von 
Koblenz nach Celle, Schaffrath von Wittenberge nach 
Hannover, Preiss von Münster i. W. nach Essen, Roessler 
von Graudenz nach Magdeburg, Stüwert von Danzig nach 
Greifenhagen a. d. O., Kozlowski von Fürstenwalde nach 
Graudenz und Niehrenheim von Stettin nach Schwedt a. d. O.; 

ferner: die Reg.- und Bauräte Karl Schulz, bisher in 
Elberfeld, Karl Schwarz, bisher in Bromberg, als Mitglieder 
der Kgl. Eisenbahndirektion nach Berlin, Sommerkorn, bisher 
in Oppeln, als Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 
nach Mayen und Rudolf Schulze, bisher in Krotoschin, als 
Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 3 nach Kassel, 
der Grofsherzogl. hessische Eisenbahndirektor Frey, bisher 
in Bingen, als Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 3 
nach Darmstadt, die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Falck, bisher in Koburg, als Mitglied (auftrw.) der Kgl. 
Eisenbahndirektion nach Köln, Marcuse, bisher in Mayen, 
als Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 1 nach Frankfurt 
a. d. O., Bulle, bisher in Magdeburg, als Vorstand der 
Eisenbahnbetriebsinspektion 5 nach Berlin, Eduard Krüger, 
bisher in Lüneburg, als Vorstand der Eisenbahnbetriebs- 
inspektion nach Koburg, Hahnzog, bisher in Osterode i. Ostpr., 
als Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion nach Lüneburg, 
Richard Zimmermann, bisher in Weinheim, zur Kgl. Eisen- 
bahndirektion nach Frankfurt a. M, Wickmann, bisher in 
Kiel, als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahnbetriebsinspektion 2 
nach Oppeln, Klötzscher, bisher in Breslau, zur Kgl. Eisen- 
bahndirektion nach Stettin, Büttner, bisher in Breslau, als 
Vorstand der Eisenbahnbauabteilung nach Górlitz, Rosenfeld, 
bisher in Erfurt, als Vorstand der Eisenbahnbauabteilung 
nach Hoffnungstal, Emil Jacob, bisher in Ilmenau, als Vor- 
stand der Eisenbahnbauabteilung nach Leutenberg, Delkes- 
kamp, bisher in Koblenz, zur Kgl. Eisenbahndirektion nach 
Bromberg, Sander, bisher in Stralsund, als Vorstand der 
lEisenbahnbauabteilung nach Regenwalde, der Grofsherzogl. 
hessische Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Pfaff, bisher 
in Castellaun, nach Eschwege sowie die Reg.-Baumeister 
Liebetrau, bisher in Berlin, in den Bezirk der Kgl. Eisenbahn- 
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direktion Erfurt (Eisenbahnbaufach) und Walter Zimmermann 
von Halberstadt nach Prenzlau (Hochbaufach). 


In den Ruhestand getreten: die Geh. Bauráte Oest- 
reich, Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion in Essen a. d. R. 
und Prins, Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion Kassel 3, 
der Reg.- und Baurat Freudenfeldt, zuletzt Vorstand der Eisen- 
bahnbetriebsinspektion Küstrin und der Reg.-Baumeister des 
Maschinenbaufaches Eschweiler in Godesberg, bisher bei der 
Kgl. Eisenbahndirektion Frankfurt a. M. 


Württemberg. 


Uebertragen: eine techn. Ratsstelle bei der Ministerial- 
abteilung für den Strafsen- und Wasserbau dem techn. Hilfs: 
arbeiter bei dieser Abteilung tit. Baurat Reihling; 

eine Abteilungsingenieurstelle bei der Staatseisenbahn- 
verwaltung mit noch zu bestimmendem Wohnsitz dem Reg.- 
Baumeister Lambert. 

Baden. 


Ernannt: zu Geh. Hofräten der ordentl. Professor Dr. 
Friedrich Schur und der Hofrat Professor Engelbert Arnold 
an der Techn. Hochschule in Karlsruhe; 

zu Bauráten der Oberbauinspektor bei der Oberdirektion. 
des Wasser- und Strafsenbaues Karl Friederich, der Vor- 
stand der Rheinbauinspektion Offenburg Oberbauinspektor 
Ludwig Becker, der Vorstand der Wasser- und Strafsen- 
bauinspektion Lörrach Oberbauinspektor Adam Baum und 
der Professor an der Baugewerkschule Albert Neumeister; 

zu Oberbauinspektoiíen der Wasser- und Strafsenbau- 
inspektor bei der Oberdirektion des Wasser- und Strafsen- 
baues Franz Schühly, der Vorstand der Wasser- und Strafsen- 
bauinspektion Sinsheim Wasser- und Strafsenbauinspektor 
Josef Bleule, der Vorstand der Wasser- und Strafsenbau- 
inspektion Waldshut Wasser- und Strassenbauinspektor 
Gustav Montigny, der Vorstand der Kulturinspektion Walds- 
hut Kulturinspektor Heinrich Fels und der Bezirksbauinspektor 
Heinrich Henz in Karlsruhe; 

zu Oberingenieuren die Bahnbauinspektoren Otto Spies 
in Lauda und Walter Schwarzmann in Eberbach. 


Verliehen: der Titel aufserordentl. Professor den Privat- 
dozenten der Abteilung für Chemie an der Techn. Hoch- 
schule in Karlsruhe Dr. Lothar Wöhler aus Bernburg und 
Dr. Paul Eitner aus Ohlau. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem badischen 
Staatsdienste erteilt: dem ordentl. Professor der Mathe- 
matik und Vorstand der Bibliothek der Techn. Hochschule 
Oberbibliothekar Dr. Robert Haussner. 


Elsafs-Lothringen. 


Verliehen: der Charakter als Kaiserl. Baurat mit dem 
Range der Räte vierter Klasse dem Meliorationsbauinspektor 
Bühler in Kolmar 1i. Els. 


Die Kontinentale Bremsen-Gesellschaft m. b. H. 
(vorm. Bókerbremsen) in Lankwitz hat dem Kaufmann 
Ernst Braumüller und dem Dipl.-Ing. Harry Sauveur 
Kollektiv-Prokura erteilt. Beide Herren werden gemeinsam 
die Firma rechtsverbindlich zeichnen. 


Gestorben: der kgl. Regierungsdirektor Jacob Ritter 
von Henle in München, früher in der Generaldirektion der 
bayerischen Staatsbahnen, die Geh. Bauräte Weinbach in 
Breslau, Woldemar Bergmann, früher Abteilungsvorstand in 
der Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen in Dresden, 
v. Morstein, früher Reg.. und Baurat in Frankfurt a. d. O., 
james Meyer, Mitglied der Kgl. Eisenbahndircktion in Kassel, 
und Eugen Reissner, früher Kreisbauinspektor in Osnabrück, 
die Reg.- und Bauräte Mahn, Vorstand der Eisenbahnbetriebs- 
inspektion 2 in Nordhausen und Rump, bisher Vorstand der 
Eisenbahnbetricbsinspektion I in Münster i. W., der Kreisbau- 
inspektor Baurat Georg Schneller in Offenbach a. M., der 
Reg.-Baumeister des IHochbaufaches Walter Hoffmann und 
der Baumeister W. Zand. 


Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 


[1. November 1905.] 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 
Versammlung am 10. Mai 1905. 


Vorsitzender: Herr Geheimer Baurat Diesel. 
(Schlufs von Seite 55.) 


Vortrag des Herrn Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. Reuleaux: 


Erläuterungen über die Zusammensetzung der 
Drahtseile der Seilbahnen. 


Die Aufzeichnungen über diesen, im Anschlufs an 
den Märzvortrag des Ilerrn Ingenieur Dieterich*) über 
ausgeführte Seilbahnen frei gehaltenen Vortrag sind zwar 
dem inzwischen verstorbenen Professor Dr. Reuleaux 
noch zur Prüfung vorgelegt worden, er hat sie aber 
infolge seiner Erkrankung nicht mehr vornehmen kónnen. 
Mithin fehlt von dem Vortrage eine von dem Redner 
für den Druck festgestellte Fassung. Es ist das schr 
zu beklagen; denn wer die Vortrags- und Schreibweise 
von Reuleaux kennt, wird nicht zweifelhaft sein, dafs 
auch dieser nur kurze Vortrag dem Leser nicht minderen 
Genufs bereitet haben würde als denen, die den Vor- 
trag gehórt und ihrem Beifall Ausdruck gegeben haben. 
Hier kann daher nur über den Vortrag berichtet 
werden. 

Nach einer kurzen Einleitung erörterte Reuleaux 
zunáchst ausführlich die Technik des Spinnens und der 
Seilanfertigung. Er wolle zwar, wie er in seiner 
gewohnten humorvollen Weise bemerkte, nicht bei der 
Erschaffung der Welt anfangen, aber weit müsse er 
doch zurückgehen, denn das Spinnen sei eine alte 
Erfindung, die in die Anfänge der Kultur zurückreiche. 
Nicht erst im Mittelalter sei das Spinnrad durch einen 
Braunschweiger erfunden, wie man es noch vielfach 
lese, sondern das Spinnrad sei mehrere Tausend Jahre 
alter. Die Hauptsache bei dem Spinnen sei das 
Zusammendrehen des Fadens aus den entsprechend 
vorgerichteten feinen Fasern des zu verspinnenden 
Stoffes, zuerst sei es, wie er praktisch zeigte, durch 
das Drehen einer Spindel in entsprechender Stellung 
bewirkt worden, später in vollkommenerer Weise durch 
das in verschiedenen Formen hergestellte Spinnrad, 
das auch zugleich das Aufwickeln des Fadens besorge. 
Aus Fäden, die in dieser Weise in entsprechender 
Stärke hergestellt wären, würde das Seil auch durch 
Drehung gebildet und zwar so, dafs die Drehung sich 
nicht auflóse. In welcher Weise dies zu erreichen sci, 
zeigte Reuleaux praktisch in der einfachsten Form, nach 
der, wie er es selbst auf seiner Weltreise gesehen, die 
Singhalesen auf Ceylon Seile aus Kokosnulsfasern her- 
stellten, die man dort überall erhalten kónne. Man 
müsse nämlich, wie es auch überall geschehe, die ge- 
drehten Fäden im entgegengesetzten Sinne ihrer Drehung 
zusammendrehen. Das dadurch entstehende Erzeugnis, 
das man gewöhnlich als Litze bezeichne, drehe sich 
auch in kurzen Enden nicht wieder auf und werde da- 
durch als Bindemittel brauchbar. Die Hanfseile, wie 
sie jetzt angefertigt würden, beständen aus 2, 3 oder 
mehr Litzen, die auch im entgegengesetzten Sinne ihrer 


*, Vergl. Annalen, Band 56, No. 671, Seite 201. 
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Drehung zum Seile zusammengedreht würden. Zur 
Anfertigung langer Seile hátte man früher auch lange 
Seilbahnen gebraucht, heute hátte man solche nicht mehr 
nötig, die zusammen zu drehenden Fäden oder Litzen 
würden durch den sogenannten Seilertopf gezogen, der 
soviel Lócher erhalte, als Fáden oder Litzen zusammen 
zu drehen sind, und dann an einer Trommel befestigt. 
Diese würde durch eine Maschine nicht nur um ihre 
Lángsachse, sondern noch um eine andere rechtwinklig 
dazu angeordnete Querachse bewegt, so dafs zunächst 
die Fäden zur Litze oder die Litzen zum Seil zusammen- 
gedreht und dann die fertige Litze oder das fertige 
Seil auf die Trommel gewickelt wird. Der Redner ging 
dann näher auf die Herstellung der Drahtseile ein und 
erläuterte die verschiedenen Formen solcher Seile unter 
Vorzeigung von ausgeführten Stücken. Auch hierbei 
sei die verschiedene Drehung der einzelnen Teile und 
des Ganzen von derselben grofsen Bedeutung. Bei der 
Herstellung aus runden Drähten erhielten die Seile keine 
glatte Oberfläche, infolge dessen sei beim Gebrauch die 
Abnutzung keine gleichmäfsige und dieser Mangel habe 
sich immer mehr fühlbar gemacht, als die Anwendung 
von Drahtseilen häufiger geworden, namentlich aber, 
nachdem man mit Herstellung von Seilbahnen in umfang- 
reicher Weise vorgegangen sei. Man habe sich fort- 
gesetzt bemüht, Seile mit glatter Oberfläche herzustellen. 
Die ersten Versuche damit seien in England gemacht. 
Nach verschiedenen Verbesserungen stelle man jetzt 
sehr haltbare Drahtscile mit glatter Oberfläche her aus 
Z-förmigen Drähten, die wie andere Drähte aus bestem 
Bessemer Stahl auf der Ziehbank hergestellt würden. 
Solche Drähte lassen sich, wie der Redner an einem 
Probestück zeigte, in entsprechender Zahl und Stärke 
durch Drehung zu einem Seil so vereinigen, dafs der 
ganze Innenraum ausgefüllt wird. Auf diesen Kern wird 
eine zweite Schicht aus entsprechend stärkeren Z-Drähten 
durch Drehung aufgebracht und in derselben Weise 
weitere Schichten, bis ein Seil von dem erforderlichen 
Querschnitt gewonnen wird. Bei solchen Scilen könne 
man das Kernseil und die weiteren Schichten gewisser- 
malsen als die Litzen des Seiles ansehen und wenn man, 
wie es geschehe, jeden dieser Teile durch Drehung im 
umgekehrten Sinne der Drehung in der Vorschicht her- 
stelle, so erhalte man ein Seil, das sich im vollkommenen 
Gleichgewicht befinde. Die auf solche Weise herge- 
stellten Drahtseile entsprächen allen daran zu stellenden 
Anforderungen, insbesondere sei die glatte Oberfläche 
und die gute Haltbarkeit hervorzuheben. Was sich 
mit solchen Drahtseilen erreichen lasse, sei aus dem 
Märzvortrag zu entnehmen. Nach einigen Bemerkungen 
über die Gründe, die wohl dazu geführt hätten, ring- 
förmige Schichten für die Herstellung der Seile zu ver- 
wenden, sowie über die Biegsamkeit solcher Seile, 
schlofs Reuleaux seinen leider letzten Vortrag im Verein 
für Eisenbahnkunde. 


Die Lütticher Weltausstellung. 


Das Eisenbahnwesen. 
Von Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Bochum. 
(Mit 7 Abbildungen.) 
(Fortsetzung von Seite 146.) 


Durchgangswagen 1l. Klasse der Belgischen 
Staatsbahn. (Abb. 42—48.) 


Der Wagen ist von der A.-G. Baume & Marpent 
in Haine-St. Pierre gebaut worden. Er bietet in 7 Ab- 
teilen Platz für 42 Reisende. Das Wagengewicht ist 


| 
| gegenüber 
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35870 kg, sodafs auf den dargebotenen Platz 854 kg 
entfallen. 

In Bezug auf die allgemcine Anordnung weist er 
den entsprechenden andern Wagen der 
elgischen Staatsbahn keine erheblichen Unterschiede 
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auf. Beim Vergleich mit ähnlichen preufsischen Wagen 
fällt auf, dafs er ausschliefslich nur Abteile erster Klasse 
enthält, dafs in jedem Abteil mehr Personen, nämlich 6 
statt 4, untergebracht sind und dafs nur an der einen 
Wagenseite ein Abort angebracht ist. Die Abteile sind 
etwas breiter als in Preufsen (s. Abb. 43 und 44). 

Das Untergestell und das Holzgerüst des Wagen- 
kastens sind nach den belgischen Musterblättern für 
Durchgangswagen erster und zweiter Klasse gebaut. 
Es sind aufser der etwas anders ausgeführten Decke 
nur diejenigen Veränderungen vorgenommen, die durch 
die etwas grófsere Wagenlànge notwendig wurden. 
Dasselbe Kastengerippe findet sich auch bei den meisten 
übrigen in Lüttich ausgestellten belgischen Durchgangs- 
wagen und auch bei den französischen Wagen und 
denen der Schlafwagengesellschaft ist es ganz ähnlich 
ausgeführt. In Abb. 45 ist es im Aufrifs und in Abb. 46 
im Grundrifs dargestellt. 

Von den Spriegeln sind in jedem Abteil die beiden 
mittleren durch [ Eisen 40 x 20 X; 5 verstärkt. Der 
Abstand zwischen dem Langträger des Unterges ells 
und dem entsprechenden seitlichen Deckenträger wird 
durch Zugstangen von 16 mm Dur. hmesser gesichert, 
von denen sich in jedem Abteil zwei befinden. 

Jeder der beiden Hauptlangträger des Unter- 
gestells wird gebildet aus einem [ Eisen 235 x 92 x 10 
und einem dahinter liegenden Pitch-pine-Balken von 
235 x 83 mm.*) Nach den Wagenenden zu an den 


Aib. 42 


Personenwagen I. K1. mit Seitengang der belgischen 
Staatsbahnen. .— A.-G. Baume & Marpent. 


Stellen, wo der Vorbau beginnt, sind die [ Eisen unter 
etwa 30° geknickt und gleichzeitig ist ihr Flansch bis 
auf 20 mm fortgenommen worden (s. Abb. 46). Als 
mittlere Längsträger dienen zwei Balken von 240 X 90. 
Bezüglich der Querträger, die aus Eichenholz bestehen, 
ist zu bemerken, dafs je die beiden Drehzapfenträger 
durch geprefstes, Ç fórmig gebogenes Blech verstärkt sind. 

An den Seiten der übrigen Querträger liegen eiserne 
Spannstangen, durch die die beiden Langträger zu- 
sammengehalten werden. 

Der obere Fufsboden besteht aus 30 mm und der 
untere aus 15 mm starken Brettern; der Zwischenraum 
zwischen beiden ist 35 mm. 

Im Innern ist der Wagen überaus prächtig aus- 
gestattet, sodaís er hierin von kaum einem andern 
Wagen der Ausstellung übertroffen wird. Die Sitze, 
die wie in Abb. 43 angedeutet ist, durch vollständiges 
Herausziehen zu Schlaflagern umgestaltet werden 
können, sind mit feinstem Seidenplüsch von zartgrüner 
Farbe überzogen. Die Wände, die seidenen Fenster- 
vorhänge und die Bemalung der Decke sind auf den- 
selben Farbenton gestimmt. Die Abteilbezeichnungen 
(fumeurs usw.) sind in Seide eingestickt. Für eine regel- 
mäfsige Benutzung des Wagens in den gewöhnlichen 

" Es möge bei dieser Gelegenheit vorausgeschickt werden, 
dafs sich unter den ausgestellten Durchgangswagen bereits einige 
befinden, bei denen Lang- und Querträger des Untergestells aus- 
schliefslich aus Pretsblech. bestehen, 
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Abb. 43. 
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Aufrifs des Personenwagens I. Kl. der belgischen Staatsbahn. 


Abb. 44. 
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Abb. 45. 
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Kastengerippe des Personenwagens I. Kl. der belgischen Staatsbahn. 


Abb. 46. 
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(S. Abb. 42.) 


Untergestell des Personenwagens I. Kl. der belgischen Staatsbahn. 
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Zügen erscheint die Ausstattung fast zu empfindlich; 
der Wagen wird auch mehr für besondere Zwecke, u. a. 
Einstellung in den kóniglichen Zug, in Frage kommen. 

Zum Zwecke des leichten Schliefsens der Fenster 
ist ihr Gewicht durch einen abgefederten Hebel der 
. Bauart Le Chevalier ausgeglichen. Sie ist in Abb. 43 
durch Strichelung angedeutet und zwar sowohl in der 
Stellung bei geschlossenem als auch bei geóffnetem 
Fenster. Ein einarmiger, gebogener Hebel 2, 2, hat 
bei 2, seinen festen Drehpunkt und trágt an seinen] 
andern Ende bei 2, eine kleine Rolle. Bei einer Drehung 
des Hebels läuft die Rolle in einer unten an dem 
Rahmen sitzenden kleinen Schiene. A, und Æ, sind 
zwei bei d, und 4, an der Wagenwand befestigte 
Schraubenfedern, die den Hebel nach oben ziehen. Die 
Stärke der Federn ist so bemessen, dafs das Gewicht 
des Fensters nahezu ausgeglichen ist. Die vorstehend 
beschriebene Anordnung findet sich noch bei ver- 
schiedenen andern ausgestellten Wagen, unter anderm 
auch bei dem der französischen Staatsbahn.*) 

Zur wirksamen Verhinderung des Hinauslehnens 
aus den Fenstern sind Querstangen angebracht. Da 
diese nur bei geóffnetem Fenster nótig sind, vor dem 
geschlossenen Fenster jedoch unschón wirken und die 
Aussicht stören, sind sie beweglich gemacht. Jede 
Querstange gleitet beiderseits in einer Nut, die von 


Abb. 48. 


Querschnitt Stirnwand 


des Wagens in Abb. 42. 


oben bis etwa zur Mitte des bei geóffnetem Fenster 
verbleibenden freien Raumes reicht. Durch ihr Gewicht 
bleibt die Stange in dieser Hóhe liegen, bis sie beim 
Schliefsen des Fensters von den beiden Ansätzen 4, 
und A, des Rahmens (s. Abb. 43) mit in die Höhe ge- 
nommen wird. Ein wichtiger Vorteil der beweglichen 
Querstangen ist noch, dafs sie bei einem Eisenbahn- 
unfall das Entkommen aus den Fenstern nicht hindern. 

Die Heizung erfolgt durch eine Hochdruckheizungs- 
anlage der Bauart Dery in der Weise, dafs, abweichend 
wie in Deutschland, in jedem Abteil ein walzenförmiger 
Heizkörper zur Erwärmung der Luft und ein im Fufs- 
boden liegender Heizkörper von elliptischem Querschnitt 
als Fufswärmer dient. Es sind mithin zwei getrennte 
Heizsysteme vorhanden, von denen jedes seine besondere 
Dampfleitung hat. In Abb. 46 bezeichnet Z die Leitung 
für die Zylinderheizkörper. Sie führt ununterbrochen 
unter dem ganzen Wagen durch und von ihr zweigt 
nach jedem Abteil ein Rohr ab. In dasselbe ist ein 
Stellventil von der auch in Deutschland üblichen Bauart 
eingeschaltet, sodafs die Reisenden vom Abteil aus den 
Zuflufs des Dampfes zu dem Zylinderheizkörper nach 


*) Der Platzbedarf der Vorrichtung ist ziemlich grofs. Es wird 
sogar meist nötig sein, den Langträger des Untergestells noch etwas 
auszusparen. Ein Nachteil ist, dafs der Hebeldruck exzentrisch auf 
den Fensterrahmen wirkt und daher leicht ein Ecken herbeiführt. 
Dies wird bei einer andern, ebenfalls von Le Chevalier herrühren- 
den Bauart vermieden, bei der mehrere Hebel scherenförmig über- 
einander sitzen, sodals sie auf die Spitze gestellte übereinander 
sitzende Parallelogramme bilden. Die Federn, die in der Richtung 
der senkrechten Diagonalen liegen, wirken dem Fenstergewicht ent- 
gegen, durch das die Parallelogramme zusammengedrückt werden. 
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| | leitungen A und Z (s. Abb. 46) vorhanden. 
|| entspricht die Leitung A der üblichen automatischen 


(1. November 1905.] 


Belieben regeln können. Der äufsere Durchmesser 
dieser Zylinder, die mit einer Neigung von 1:67 liegen, 
ist 120 mm, die Länge 1,7 m. Die elliptischen Fuis- 
wärmer sind in einem kastenartigen, durch eine Klappe 
aus geriffeltem Messingblech abgedeckten Ausschnitt 
des Fufsbodens untergebracht (s. Abb. 46). Etwa von 
der Mitte des Wagens aus führt nach den beiden 
Wagenenden je eine Dampfleitung 7, vcn der die 
darüberliegenden Fufswärmer durch Abzweigrohre ge- 
speist werden. Durch ein Ventil an jeder der beiden 
Leitungen F regelt der Wagenwärter von aufsen die 
Temperatur der Fufswärmer. Zur Heizung des Seiten- 
ganges dient ein in demselben liegendes Rohr, dafs den 
Dampf von der Leitung Zerhält. Eine besondere Rohr- 
leitung dient zur Abführung des Niederschlagwassers 
aus den Fufswärmern. An den Wagenenden befinden 
sich mehrere Wasserabscheider der Bauart Heintz.?) 

Eine Heizung, bei der die Luft in den Abteilen 
entweder gar nicht oder nur wenig erwärmt wird und 
bei der statt dessen Fufswärmer vorhanden sind, kann 
nach deutschen Ansprüchen kaum als ausreichend be- 
zeichnet werden und den Vergleich z. B. mit den vor- 
trefflichen Heizungsanlagen der preufsischen Wagen 
nicht bestehen. Es wird die Wärme bei den in den 
Fufsboden eingebetteten elliptischen Heizkórpern nur 
unvollstándig ausgenutzt. Ferner ist es für die Reisenden, 
wenn sie nicht frieren wollen, unbequem, bestándig die 
Füfse auf die Fufswärmer halten zu müssen, und zur 
Nachtzeit bieten die letzteren für den Fall der Benutzung 
der Schlaflager so gut wie keinen Nutzen. Es wird 
die niedrige Temperatur der Luft in dem Abteil dann 
um so mehr empfunden werden. 

Die Beleuchtung des Wagens erfolgt durch elek- 
trische Glühlampen, die nach Stone’scher Anordnung 
von einer Dynamomaschine oder von der Sammler- 
batterie gespeist werden. 

Für die Westinghousebremse sind zwei Luft. 
Von diesen 


Bremse, während die Leitung Æ für eine nicht auto- 
matische Bremse dient. Diese erlaubt, die Geschwindig- 


|v— keit des Zuges auf Gefällstrecken gleichmäfsig zu regeln. 


Damit für die beiden an. und für sich vollständig von 
einander getrennten Bremsarten derselbe Bremszylinder 
benutzt werden kann, weicht die Bauart des Funktions- 
ventils etwas von der meist üblichen Ausführung ab. 
Jede Leitung endigt auf dem Führerstande in ein 
besonderes Bremsventil, durch die der Führer je nach 
Bedarf die eine oder die andere Bremse betätigen kann. 


Die Ueberwachung der Bremse erfolgt durch eine 
von A. Chaumont in Brüssel erfundene Vorrichtung, 
die bezweckt, den Hub des Bremskolbens durch die 
Bewegung eines Zeigers auf einem Zifferblatt an beiden 
Wagenseiten aulsen bequem sichtbar zu machen. Dies 
geschieht durch eine Hebelübertragung. Ferner ist der 
im Allgemeinen feste Drehpunkt des einen der beiden 
annähernd wagerecht liegenden Hebel, zwischen denen 
die Rückstellfeder sitzt, von Chaumont durch Anordnung 
auf einer Schraubenmutter verschiebbar gemacht. Die 
zugehörige Spindel wird von aufsen unter Benutzung 
eines Kegelräderpaares bewegt (s. Abb. 46). Hierdurch 
kann eine viel genauere und schnellere Einstellung der 
Bremse erfolgen, als bei dem bisherigen Verfahren der 
Verkürzung oder Verlängerung der Bremsstangen durch 
Nachstecken in ein anderes Zapfenloch. 

Die Chaumont’sche Vorrichtung ist aufser von der 
belgischen noch von zahlreichen andern Eisenbahnver- 
waltungen eingeführt. Das Zifferblatt wird zuweilen 
noch mit einem zweiten Zeiger ausgerüstet, der den 
erreichten gröfsten Bremskolbenweg anzeigt. Hierdurch 
ist ein Mittel gegeben, um bei Unfällen, die sich ins- 
besondere in Sackbahnhöfen infolge nicht rechtzeitigen 
Anhaltens von Zügen ereignen, nachher feststellen zu 
kónnen, ob etwa ein Versagen der Bremse vorgelegen hat. 


*") Querschnittzeichnungen desselben sowie anderer Apparate 
dieser Heizungsanlage finden sich im Aprilheft 1905 des Bullctin 
du Congres international des Chemins de fer, Seite 2127. 


(Forts. folgt.) 


[1. November 1905.] 
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Verkehrswege und Japanische Eisenbahnbauten in Korea, Bahnstrecken in der 
Mandschurei und die geplante Verbindung Tokio—Peking. 


Vom Diplom-Ingenieur F. Thiels. 
(Mit Abbildung.) 


Korea besitzt als Gebirgsland keine gröferen, 
schiffbaren Flüsse. Der Jalutsjang und der Tumen 
bilden die Grenze zur Mandschurei und sibirischen 
Küstenprovinz.  Ersterer ist an der Mündung etwa 
30 englische Meilen breit und im Oberlauf nur Dschunken 
mit flach ausgebildeten Böden zugänglich; auf dem 
Tumen können Küstenfahrzeuge etwa 10 engl. Meilen 
oberhalb seiner Mündung verkehren. An der Westküste 
münden in das Gelbe Meer der Tatong (Taidong), 
Chankiang (Sinjangang) und Keum (Tangtschingang), 
nach Süden, zur Korca-Strafse, der Noktungjang. Die 
Ostküste besitzt aufser Port Lazarew und Gensan (auch 
Wönsan, Juensan) keine zugänglichen Häfen, an der 
Südostküste liegt der Hafen von Fusan, an der West- 
küste bestehen zahlreiche gute Ankerplätze, dort befindet 
sich auch der Vorhafen Söuls, Tschimulpo oder Chemulpo. 
Der Chankiang, an dem die Hauptstadt Söul liegt, ıst 
etwa 64 km oberhalb seiner Mündung grófseren Schiffen 


zugänglich. Chinesische und 
japanische Dschunken und 
koreanische Küstenfahrzeuge, 


flache, zweimastige Segler, die 
in der Bauart mehr japanischen 
als chinesischen Fahrzeugen 
gleichen, verkehren vorherr- 
schend an der West- und Südost- 
küste Koreas. Die Bauart dieser 
Fahrzeuge ist sehr einfach; 
alle Schiffsteile bestehen aus 
Holz, auch die Nägel. Die 
grófsten Fahrzeuge sind etwa 
10 m lang, 3 m breit und be- 
sitzen einen Tiefgang von 2 m. 
Die Masten sind sehr hoch 
und tragen an Stelle der Segel 
Matten. Das Deck besteht 
aus lose zusammengefügten 
Brettern mit Flechtwerk, Seile 
und Tauwerk sind aus Meer- 
gräsern, die Anker aus Holz 
gebildet. Eine solche Barke 
kann 30 bis 60 Personen auf- 
nehmen. Die Ostküste Koreas 
ist im Winter eisfrei, an der 
Westküste gefrieren die Flüsse 
und Buchten; nördlich des 
31. Breitengrades kann die 
Schiffahrt im Winter nicht be- 
trieben werden. Der Verkehr 
zwischen koreanischen und den 
übrigen Häfen Östasiens wird  grófstenteils durch 
japanische Schiffe vermittelt, wie überhaupt Japan unter 
allen Staaten im Schiffsverkehr mit Korea an erster 
Stelle steht. 

In geographischer und geologischer Beziehung ist 
Korea fast ausschliefslich von Japanern erforscht worden; 
das Fischereigewerbe im nordöstlichen Teil der Küste 
bildet ein Vorrecht der Japaner, das ergiebigste Gold- 
bergwerk Koreas bei Chiyonyok wird von Japanern 
betrieben und die Einfuhrerzeugnisse Japans haben in 
den letzten Jahren die der übrigen Staaten verdrängt. 

Korea besitzt sieben Landstrafsen ersten Ranges, 
die die Hauptstadt Sóul mit verschiedenen Teilen des 


Kaiscrreichs und mit Mukden und Peking verbinden. | 


Diese Strafsen, auch Mandarinenstraísen genannt, von 
6 bis 9 m Breite, besitzen zu beiden Seiten Ent- 
wässerungsgräben. Die Landstraísen zweiten Ranges 
ohne Entwässerungsgräben sind 2,5 bis 3m breit und 
verbinden einzelne Städte und Ortschaften untereinander. 
Aufser diesen bestehen noch zwischen Dörfern unter- 
geordnete Verbindungswege. Alle Wege und Holz- 
brücken des Landes befinden sich in einem vernach- 


| 
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làssigten Zustande. An den Landstrafsen ersten Ranges 
sind zahlreiche staatliche Poststationen errichtet. Die 
Beförderung der Waren wird hauptsächlich durch 
Träger bewerkstelligt, die eine besondere Vereinigung 
bilden. Mit der Warenbeförderung beschäftigen sich 
häufig auch Frauen. 

Die erste Eisenbahn Koreas wurde von einer 
japanischen Aktiengesellschaft erbaut und im Juli 1900 
dem Verkehr übergeben; sie verbindet die Landes- 
hauptstadt Söul mit dem Hafen Chemulpo und besitzt 
eine Länge von etwa 42 km. Mit Unterstützung der 
japanischen Regierung bildete sich darauf eine zweite 
Aktiengesellschaft, die im Jahre 1901 von der koreanischen 
Regierung das Recht erwarb, die Hauptstadt Söul mit 
dem an der Südostküste gelegenen Hafen Fusan durch 
eine Eisenbahn zu verbinden. Die Bauarbeiten der 
462 km langen Bahn Söul——F usan wurden im Mai 1901 
im Norden und Süden der Linie fast gleichzeitig in 
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Uebersichtsskizze der Verbindung Tokio —Peking. 


Angriff genommen, anfänglich nur langsam, als man 
Kriegsbefürchtungen hegte aber tatkräftig betrieben. 
Die Verzinsung der auf 25 Millionen Yen (etwa 52 Mill. 
Mark) veranschlagten Bausumme gewährleistete die 
japanische Regierung, die gleichzeitig 1000 Aktien des 
neuen Unternehmens erwarb, während 3500 Aktien in 
den Besitz des koreanischen Staates übergingen. Unter 
der Bedingung, dafs die Eisenbahn Ende 1904 fertig- 
zustellen sei, zeichnete die japanische Regierung in der 
Folgezeit 2'/; Millionen Yen (etwa 5,10 Mill. Mark), 
10 Millionen Yen (etwa 20,5 Mill. Mark) wurden von 
Banken in Tokio aufgenommen. Im August des 
Jahres 1904 erteilte die japanische Regierung der Bau- 
gesellschaft einen neuen Vorschufs von 1,6 Millionen 
Yen (etwa 3,27 Mill. Mark), die erst nach fünf Jahren 
zurückzuzahlen sind. Durch die Aushülfe der japanischen 
Regierung ist die Eisenbahn Söul—Fusan etwa sechs 
Wochen vor dem vereinbarten Zeitpunkt dem Verkehr 
übergeben worden. Von Söul bis Nonsan (Hongsan) 
waren im ebenen Gelände gröfsere Bauschwierigkeiten 
nicht zu überwinden; von Nonsan, wo sich die Linie 
nach Osten wendet, beginnt der gebirgige Teil der 
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Dahn. Dort sind 31 Tunnel von zusammen 12,40 km 
Länge errichtet, der längste Tunnel, südöstlich von 
Keumsan bei Hachijore, mifst rund 1600 m. Der höchste 
Punkt der Bahn liegt etwa 225 m über dem Meeres- 
spiegel. Die grófste Steigung beträgt 1:60, der kleinste 
Krümmungshalbmesser 300 m, das Gewicht der Schienen 
315 kg/m (für Nebengleise 30 kg/m), die Spurweite 
1,435 m. Insgesamt sind 42 Stationen im mittleren 
Abstande von 11,30 km und zahlreiche Brücken, unter 
diesen 6,25 km eiserne, errichtet. Obgleich die zu 
überbrückenden Flüsse gröfsere Spannweiten an sich 
nicht erforderten, mufsten der Ueberschwemmungen 
wegen Flutöffnungen angelegt werden. Stationsanlagen 
und Signale sind nach der in Japan üblichen Bauart, 
Betriebsmittel nach amerikanischen Vorbildern aus- 
geführt. Für schwere Arbeiten, die besondere Schulung 
nicht erforderten, wurden Koreaner verwendet, die im 
allgemeinen kräftiger als die Japaner sind und sich für 
Erdarbeiten besonders eigneten. Bausteine waren im 
Lande erhältlich, Holz für Schwellen, Brücken und 
Hochbauten mufste ebenso wie Zement aus Japan be- 
zogen werden. 

Bereits im Jahre 1896 hatte die koreanische Regierung 
der französischen Gesellschaft Fives-Lille das Baurecht 
für eine Eisenbahn erteilt, die Söul mit Widschu am 
Jalu verbinden sollte. Nachdem der Zeitpunkt des 
Baubeginns verstrichen war und verschiedene japanische 
Gesellschaften sich um den Bau der geplanten Eisen- 
bahn beworben hatten, entschlofs sich die koreanische 
Regierung nach langem Zögern, die Bahn unter 
Hinzuziehung von französischen Ingenieuren aus eigenen 
Mitteln zu bauen. Die Arbeiten der ersten, etwa 
80 km langen Teilstrecke Söul—Songdo wurden am 
8. Mai 1902 in Angriff genommen; als Bauzeit waren 
zwei Jahre angesetzt. Die Fortführung der Linie bis 
Widschu sollte erst nach Vollendung der Teilstrecke 
Söul—Songdo stattfinden. Nach Landung japanischer 
Truppen auf koreanischem Boden und mit dem Vor- 
dringen der Japaner zum Jalu, ist auch der Bau der 
Linie Söul—Widschu von den Japanern tatkräftig 
betrieben worden; gegen Ende des Jahres 1904 war 
bereits Pjönjang, etwa 120 km vom Jalu, erreicht. Die 
Bahn Sóul—Widschu von etwa 400 km Länge ist 
vorläufig als Militärbahn ausgebildet; sie besitzt steile 
Böschungen, leichte Schienen aus deutschen Walz- 
werken, hölzerne Brücken und ist weniger fest gebaut 
als die Strecke Söul—Fusan. In erster Linie handelte 
es sich um die Schnelligkeit der Bauausführung, wobei 
den japanischen Pionieren der bereits früher von 
französischen Ingenieuren teilweise hergestellte Unter- 
bau zu statten kam. Nach einer Mitteilung des Bericht- 
erstatters der Schlesischen Zeitung ist die Bahn 
inzwischen bis zum Jalu fertiggestellt. Die Linie 
Widschu-—Sóul—Fusan ist für die Japaner von grófster 
strategischer Bedeutung, sie durchquert das Kaiserreich 
von Nordwesten nach Südosten auf etwa 862 km Länge 
und bildet für die japanischen Truppen in der Mand- 
schurei gleichsam die Lebensader. 

Von Fusan ist eine Zweigbahn nach Masampo 
geführt und zum Schutz des südlichen Endpunktes der 
Bahn soll die Insel Kojedo in eine Festung umgewandelt 
werden. Mit Beginn dieses Jahres haben die Japaner 


auch den Bau der Bahn Sóul—Gensan in Angriff 


enommen, die in Zukunft mit der Linie Chemulpo— 
öul das Gelbe Meer mit dem Japanischen Meer ver- 
binden wird. 

Nachdem die Japaner auf dem Kriegsschauplatz in 
der Mandschurei über Tieling hinaus vorgedrungen 
sind, haben sie die nebenstehenden Bahnstrecken des 
südlichen Teiles der Chinesischen Ostbahn in Besitz 
genommen. 

Nach den Mitteilungen der Korea Review wird von 
den Japanern die Verbindung der koreanischen Süd- 
Nordlinie mit der Chinesischen Ostbahn geplant. Ob 
diese Verbindung von Widschu am Jalu zur Station 
Taschizjao oder Ljaojang bewerkstelligt werden wird, 
ist nicht entschieden. Mancherlei Gründe sprechen für 
den Anschlufs bei Taschizjao, wo die Russen die Zweig- 
bahn nach Inkou, dem Endpunkt der Nordchinesischen 
Eisenbahn, errichtet haben. Die Nordchinesische 
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Entfernung von Entfernung der 


Bezeichnung der der Station 
Bahnsireck® und | Mandschuria ats | ,, Staionen ii 
Station Anfangspunkt in 
km Werst km | Werst 
I. Zweigbahn | 
zum Kriegs- | 
hafen Port | | 
Arthur. 
Port Arthar- 5... — ; — 
Jingtschóng ... — — muss | 1 
Nankuangling — | — me 
ll. Zweigbahn 
zum Hafen von | 
Talienwan... -- -— 4,80 4,50 
II. Stammbahn. | | 
Da one 1875,40 | 1758 
Nankuangling 185833, 1742 | 1207 , 19 
Tafangtschón 1845,53 í 
Tschintschou 1841,21 
(Kintschou) | 
Sanschilipu . . . . | 1817,80 
Pulangtien 1796,47 
Wafangtien. .. .| 1768,73, 
Wafangkou.. . . | 1749,53 | 
Wangtsialing. . . | 1721,13 
Siungjótschóng . . | 1696,19 | 
Kuütschou . 5... 1664,19 | 
(Kaiping) | 
Taschizjao ....]| 1094,32 | 
Haitschöng . .. . . | 1602,32 | 
Aischantschuan 1571,38 
Liaojaf 44445 1541,51 | 
SONT ar eig 1519,11 | 
SCDuBE 146. es 1502,04 | 
Mükden 4. i14 1474,30 
Chuschitai 1455,10 
Singtaitsi . .... 1432,10 | 
TIME. enu s a 1406,03 


IV. Zweigbahn 

zur Nordchine- 

sischen Eisen- 
bahn. 

Tasche 34a 

Ro dados -— 


V. Zweigbahn 

zu den Kohlen- 
gruben bei 

TARTA. 3335 "= 


560,57 | 


Zusammen 529,0 

Eisenbahn. war im Jahre 1900 vor dem Aufstande in 
China erst bis Schanhaikwan vollendet, über Schan- 
haikwan nach Osten hinaus befand sie sich zur Zeit des 
Aufstandes in cinem teilweise zerstórten und unfertigen 
Zustande. Während der zeitweiligen Besetzung der 
Nordchinesischen Eisenbahn durch europäische Truppen 
ist die Strecke Schanhaikwan — Kopantse — Sinminting 
und Kopantse—Inkou wiederhergestellt und ausgebaut 
worden. Nach Anschlufs der koreanischen Süd—Nord- 
linie an die Ostchinesische Eisenbahn wird auch Tokio 
mit Peking verbunden sein. Für die Wegestrecke 
Peking-—Fusan sind etwa 2000 km anzusetzen; bei 
einer mittleren Geschwindigkeit der Züge von 40 km 
in der Stunde (einschl. der Aufenthalte) wird die Reise 
etwa zwei Tage in Anspruch nehmen. Japanische 
Postdampfer legen die etwa 193 km lange Strecke 
zwischen Schimonoseki (Bakan) und Fusan in 
12 Stunden zurück; bei Einstellung von Schnelldampfern 
wird eine Verkürzung der Fahrzeit bewirkt werden 
können. Schimonoseki kann von Tokio auf der Eisen- 
bahn in 27 Stunden erreicht werden. Die Reise von 
Tokio nach Peking wird demnach in Zukunft 
höchstens 4 Tage beanspruchen. 
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Westinghouse-Luftpumpe mit zweistufiger Kompression. 


(Mit 4 Abbildungen) 


In neuerer Zeit ist bei einigen Eisenbahnver- 
waltungen der Wunsch rege geworden, für die 
Beschaffung der zum Bremsen nótigen Druckluft Luft- 
pumpen mit günstigerer Dampfausnutzung, als bei den 
bisherigen Pumpen, zu verwenden. Auf Grund ein- 
gehender Versuche hat die Westinghouse-Eisenbahn- 
Bremsen-Gesellschaft in Hannover jetzt eine Pumpe 
mit zweistufiger Luftkompression gebaut, die gegen- 
über den bisher allgemein eingeführten 8/8 !/»" Luft- 
pumpen erhebliche Vorteile bietet. 


Abb. 1. 


Westinghouse-Luftpumpe mit zweistufiger 
Kompression. 


Die im Nachstehenden beschriebene und in Abb. 1 —3 
dargestellte neue Luftpumpe mit Verbundwirkung des 
Luftzylinders ist aufserordentlich leistungsfähig und 
sparsam im Dampfverbrauch, sodafs sie sehr wirtschaft- 
lich arbeitet. 

Dampfzylinder und Steuerung entsprechen in ihrer 
Bauart denjenigen der bekannten normalen Westing- 
house-Luftpumpe Klasse F. Die eigentliche Luftpumpe 


" D teilt, 


besteht aus einem grofsen TU A, in dem sich ein 
hohler Kolben Z von solcher Form bewegt, dafs zwischen 
Kolben und Zylinderwandung ein ringfórmiger Zwischen- 
raum bleibt. Mitten im Zylinder 4 befindet sich eine 
mit Dichtungsringen versehene Scheidewand, die den 
ringfórmigen Zwischenraum in die beiden Teile Æ und 
sodafs diese als Pumpenzylinder arbeiten 
kónnen. 


Wenn der Kolben 2 niedergeht, füllt sich der 
obere Zylinderraum A durch das Saugventil Fim Deckel 
mit freier Luft, während die im untern Zylinderraum A 
enthaltene Luft durch das Ventil Æ hindurch in den 
ringförmigen Raum Z geprefst wird. Geht der Kolben 
in die Höhe, so wird diese in den Raum Z einge- 
schlossene Luft weiter zusammengedrückt und durch 
das Druckventil Æ hindurch in den Hauptluftbehälter 
getrieben. Derselbe Vorgang spielt sich beim Raum D 
ab. Die bemerkenswerten Einzelheiten dieser An- 
ordnung bestehen in dem äufserst geringen schäd- 
lichen Raume infolge der glücklich gewählten Ventil- 
anordnung, sowie in der Trägheit des schweren 
Kolbens 3 und dem sich daraus für die Wirtschaft- 
lichkeit der Luftpumpe ergebenden Vorteil. In der 
Tat nimmt dieser Kolben im ersten Teile des Hubes, 
wo er nur wenig Widerstand findet, die Beschleu- 
nigung auf, während er gegen Ende des Hubes, wo 


Abb. 4. 


Y 50 60 Wehe. 


fe] 10 40 


ein grofser Widerstand zu überwinden ist, seine 
lebendige Kraft wieder abgibt. Der Kolben B wirkt 
also gewissermafsen wie ein Schwungrad und bietet 
die gleichen Vorteile. 


Gegenüber den bisher allgemein eingeführten 8/8!/.^ 
Luftpumpen hat die neue Pumpe bei gleichem Luft- 
zylinder-Durchmesser einen dem Inhalte nach 50 pCt. 
kleineren Dampfzylinder. Trotzdem ist die Leistung 
der Verbundpumpen wegen der günstigeren Druckver- 
teilung und der infolgedessen vollkommneren Aus- 
nutzung des Dampfes bei gleicher Kolbengeschwindig- 
keit sogar noch etwas gröfser, als die der 8/8!/" 
Westinghouse-Pumpe. Abb. 4 zeigt die Leistung der 
neuen Verbundpumpe im Vergleich zu der bisherigen 
Westinghouse-Normalpumpe. Die Dampfersparnis, die 
unter diesen Verhältnissen hauptsächlich von dem Inhalt 
des Dampfzylinders abhängt, ist demnach erheblich und 
bedeutet bei der grofsen Zahl der für den Bremsbetrieb 
im Bereich der Eisenbahnverwaltungen verwendeten 
Luftpumpen eine beträchtliche Verminderung der 
Betriebskosten. 
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Dampffege-Apparat für Rauchrohr-Dampikessel. 


(Mit 2 Abbildungen.) 


Zur Reinigung der Rohre von kombinierten Kesseln 
wurden bisher fast ausschliefslich Nadeln, Schraper und 
Besen angewendet. 

Diese Art der Reinigung ist sehr zeitraubend und 
anstrengend, auch werden durch die Stahlschraper die 
Rohre mehr oder weniger angegriffen, wodurch die 
eie DBEINIEKEN der Kessel auf die Dauer beeinflufst 
wird. 

Ferner konnten die Kessel nur nach Aufserbetrieb- 
setzung gereinigt werden. 

Alle diese Mängel bei Reinigung der Siederohr- 
kessel wurden durch den Dampffege- Apparat D. R. P. 
No. 125 718 von R. A. Lofsius in Bergen i. N. (General- 
Vertreter für Deutschland Buchholz & Scholtz, Breslau), 
beseitigt. Der Apparat wird während des Betriebes, 
also ohne dafs ein Abblasen des Kessels nótig ist, an- 
gewendet. 

Bei Schiffen wird die Reinigung der Kessel mit 

diesem Apparate auch unter Gang des Schiffes vorge- 
nommen, sodaís die vollstándige Reinigung der Kessel 
aufserhalb des Hafens auf offener See, oder an jeder 
beliebigen Stelle auf den Flüssen geschieht. 
^A Den Hauptbestandteil des Apparates bildet ein 
Kopf (Strahlrohr) Abb. 1, welcher die Ausstrómung 
des Dampfes sowohl nach vorne in einem kompakten 
Strahl, sowie auch nach den Seiten hin kreisfórmig 
zuláfst. Die ringförmige Ausstrómung löst den Rufs 
von den Rohrwänden, während der nach vorne aus- 
strómende Dampf den Rufs nach der Feuerbrücke resp. 
dem Schornstein zu hinausstófst. — Der Dampffege- 
Apparat besteht aus dem Kopfe, einem hiermit in Ver- 
bindung stehenden Dampfrohr, einem Metall- (Bronze-) 
Schlauch, einem resp. zwei Dampfventilén und einem 
Handgriffe zur Handhabung, Abb. 2. 

Die zum Anbringen des Apparats erforderliche 
Montage ist durchaus einfach. Bei stationáren Kesseln 
ist das Dampfrohr mit dem zu dem Apparate gelieferten 
Ventil in Verbindung zu bringen. Bei Lokomotiven 
wird der Apparat in der Weise angebracht, dafs bei 
solchen mit Dampfhöizeinuichtung (Personenzug-Loko- 
motiven), der Apparat direkt an die Dampfheizung an- 
geschlossen wird, während bei den Lokomotiven ohne 
Dampfheizung (Güterzug-Lokomotiven), der Apparat mit 
dem Injektorrohr unterhalb des Führerstandes in Ver- 
bindung gebracht wird. Für die mit Dampfheizung 
versehenen Lokomotiven sind 5 m Metallschlauch, für 
solche ohne Dampfheizung 10 m Metallschlauch nötig. 

Die Handhabung des Apparats ist ganz einfach. 
Der betreffende Mann, der die Reinigung des Kessels 
zu besorgen hat, nimmt den Apparat, der ein Gewicht 
von etwa 3 kg hat und fährt mit dem vorderen Teile 


des Kopfes in die Rohre und zwar unten links beginnend 
und nach rechts der Reihe nach fortfahrend, bis sämt- 
liche Rohre gereinigt sind. Die Reinigung, welche mit 
4 Atm. vorgenommen werden kann, erfordert bei einem 
Kessel mit 200 Rohren etwa 15 Minuten. 


Abb. 1. 


a = Damplausströmungen. 


Details des Apparatkopfes. 


Abb. 2. 


Gesamtansicht des Apparates. 


Bei einer regelmäfsigen Reinigung, die infolge der 
kurzen Zeitaufwendung öfter vorgenommen werden 
kann, wird auch eine Kohlenersparnis, bei stationären 
Kesseln bis zu 14 pCt., herbeigeführt, sodafs sich der 
Apparat „System Lofsius“ auch nach dieser Richtung 
hin als eine praktische Erfindung zeigt. 

In Anwendung ist der Apparat aufser in gröfseren 
industriellen Unternehmungen bei mehreren Inspektionen 
und Betriebswerkstätten der Königlich Preufsischen 
Eisenbahnverwaltung. 


Die Wagen aus Holz bei einem Brand und bei Zusammenstölsen 
auf der New Yorker Untergrundbahn. 


Bei der New Yorker Untergrundbahn sind sowohl 
Wagen aus Stahl sowie solche aus Holz in Verwendung. 
Dafs letztere bei Zusammenstöfsen geringern Wider- 
stand zu leisten vermögen als die Stahlwagen, ist selbst- 
verständlich; als besonders gefährlich hat es sich aber 
gezeigt, beide Wagengattungen nebeneinander in dem- 
selben Zug zu verwenden. Anfang März ereignete sich 
ein Zusammenstofs; ein Zug, bestehend aus je 1 Stahl- 
wagen vorn und hinten und 1| Holzwagen in der Mitte, 
hielt auf einer Station; ein anderer Zug mit einem 
Stahlwagen an der Spitze fuhr auf denselben auf; der 
Holzwagen wurde zertrümmert, zahlreiche Insassen 
verletzt, während die Stahlwagen kaum beschädigt 
wurden. Würden zwei Züge ganz aus Holzwagen 
bestehend zusammenstofsen, so wäre der Schaden kaum 
grófser, als wenn zwei Züge ganz aus Stahlwagen 


bestehend zusammenstofsen; kuppelt man aber einen 
Holzwagen zwischen 2 Stahlwagen, so wird ein Zu- 
sammenstofs fast nur dem letzteren gefährlich. 

Auch gegen Feuer sind die Holzwagen viel weniger 
sicher, selbst wenn man alle erdenklichen Vorsichts- 
mafsregeln trifft Die Holzwagen der New Yorker 
Untergrundbahn haben Stahlschwellen, die Plattform 
ist teils aus Holz, teils aus Eisen; gegen Feuer, das 
durch Kurzschlüsse unterhalb des Wagens entstehen 
könnte, ist der Boden durch Stahlplatten geschützt, eine 
unverbrennbare Füllung umgibt die Schwellen; die 
Aufsenseite der Wagen ist mit Kupferblech verkleidet, 
also gegen Feuer von aufsen geschützt; alles Holz ist 
imprägniert mit einer Lösung, die mindestens bewirkt, 
dafs dasselbe langsam brennt. Alle diese Mafsregeln 
sind aber wirkungslos, wenn bei einem Unfall der 
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Dampffege-Apparat für Rauchrohr-Dampfkessel. 


(Mit 2 Abbildungen.) 


Zur Reinigung der Rohre von kombinierten Kesseln 
wurden bisher fast ausschliefslich Nadeln, Schraper und 
Besen angewendet. 

Diese Art der Reinigung ist sehr zeitraubend und 
anstrengend, auch werden durch die Stahlschraper die 
Rohre mehr oder weniger angegriffen, wodurch die 
SI SUDBSIANIBESIE der Kessel auf die Dauer beeinflufst 
wird. 

Ferner konnten die Kessel nur nach Aufserbetrieb- 
setzung gereinigt werden. 

Alle diese Mängel bei Reinigung der Siederohr- 
kessel wurden durch den Dampffege- Apparat D. R. P. 
No. 125 718 von R. A. Lofsius in Bergen 1. N. (General- 
Vertreter für Deutschland Buchholz & Scholtz, Breslau), 
beseitigt. Der Apparat wird während des Betriebes, 
also ohne daís ein Abblasen des Kessels nótig ist, an- 
gewendet. 

Bei Schiffen wird die Reinigung der Kessel mit 

diesem Apparate auch unter Gang des Schiffes vorge- 
nommen, sodaís die vollständige Reinigung der Kessel 
aufserhalb des Hafens auf offener See, oder an jeder 
beliebigen Stelle auf den Flüssen geschieht. 
^ Den Hauptbestandteil des Apparates bildet ein 
Kopf (Strahlrohr) Abb. 1, welcher die Ausstrómung 
des Dampfes sowohl nach vorne in einem kompakten 
Strahl, sowie auch nach den Seiten hin kreisfórmig 
zuläfst. Die ringförmige Ausstrómung löst den Rufs 
von den Rohrwänden, während der nach vorne aus- 
strómende Dampf den Rufs nach der Feuerbrücke resp. 
dem Schornstein zu hinausstófst. — Der Dampffege- 
Apparat besteht aus dem Kopfe, einem hiermit in Ver- 
bindung stehenden Dampfrohr, einem Metall- (Bronze-) 
Schlauch, einem resp. zwei Dampfventilen und einem 
Handgriffe zur Handhabung, Abb. 2. 

Die zum Anbringen des Apparats erforderliche 
Montage ist durchaus einfach. Bei stationären Kesseln 
ist das Dampfrohr mit dem zu dem Apparate gelieferten 
Ventil in Verbindung zu bringen. Bei Lokomotiven 
wird der appara in der Weise angebracht, dafs bei 
solchen mit Dampfheizeinrichtung (Personenzug-Loko- 
motiven), der Apparat direkt an die Dampfheizung an- 
geschlossen wird, während bei den Lokomotiven ohne 
Dampfheizung (Güterzug-Lokomotiven), der Apparat mit 
dem Injektorrohr unterhalb des Führerstandes in Ver- 
bindung gebracht wird. Für die mit Dampfheizung 
versehenen Lokomotiven sind 5 m Metallschlauch, für 
solche ohne Dampfheizung 10 m Metallschlauch nötig. 

Die Handhabung des Apparats ist ganz einfach. 
Der betreffende Mann, der die Reinigung des Kessels 
zu besorgen hat, nimmt den Apparat, der ein Gewicht 
von etwa 3 kg hat und fährt mit dem vorderen Teile 


des Kopfes in die Rohre und zwar unten links beginnend 
und nach rechts der Reihe nach fortfahrend, bis sämt- 
liche Rohre gereinigt sind. Die Reinigung, welche mit 
4 Atm. vorgenommen werden kann, erfordert bei einem 
Kessel mit 200 Rohren etwa 15 Minuten. 


Abb. 1. 


a = Dampfausströmungen. 


Details des Apparatkopfes. 


Abb. 2. 


Gesamtansicht des Apparates. 


Bei einer regelmäfsigen Reinigung, die infolge der 
kurzen Zeitaufwendung öfter vorgenommen werden 
kann, wird auch eine Kohlenersparnis, bei stationären 
Kesseln bis zu 14 pCt., herbeigeführt, sodaís sich der 
Apparat „System Lofsius“ auch nach dieser Richtung 
hin als eine praktische Erfindung zeigt. 

In Anwendung ist der Apparat aufser in grölseren 
industriellen Unternehmungen bei mehreren [nspektionen 
und Betriebswerkstätten der Königlich . Preufsischen 
Eisenbahnverwaltung. 


Die Wagen aus Holz bei einem Brand und bei Zusammenstölsen 
auf der New Yorker Untergrundbahn. 


Bei der New Yorker Untergrundbahn sind sowohl 
Wagen aus Stahl sowie solche aus Holz in Verwendung. 
Dafs letztere bei Zusammenstöfsen geringern Wider- 
stand zu leisten vermögen als die Stahlwagen, ist selbst- 
verständlich; als besonders gefährlich hat es sich aber 
gezeigt, beide Wagengattungen nebeneinander in dem- 
selben Zug zu verwenden. Anfang März ereignete sich 
ein Zusammenstofs; ein Zug, bestehend aus je 1 Stahl- 
wagen vorn und hinten und 1 Holzwagen in der Mitte, 
hielt auf einer Station; ein anderer Zug mit einem 
Stahlwagen an der Spitze fuhr auf denselben auf; der 
Holzwagen wurde zertrümmert, zahlreiche Insassen 
verletzt, während die Stahlwagen kaum beschädigt 
wurden. Würden zwei Züge ganz aus Holzwagen 
bestehend zusammenstofsen, so wäre der Schaden kaum 
grófser, als wenn zwei Züge ganz aus Stahlwagen 
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bestehend zusammenstofsen; kuppelt man aber einen 
Holzwagen zwischen 2 Stahlwagen, so wird ein Zu- 
sammenstofs fast nur dem letzteren gefährlich. 

Auch gegen Feuer sind die Holzwagen viel weniger 
sicher, selbst wenn man alle erdenklichen Vorsichts- 
mafsregeln trifft. Die Holzwagen der New Yorker 
Untergrundbahn haben Stahlschwellen, die Plattform 
ist teils aus Holz, teils aus Eisen; gegen Feuer, das 
durch Kurzschlüsse unterhalb des Wagens entstehen 
kónnte, ist der Doden durch Stahlplatten geschützt, eine 
unverbrennbare Füllung umgibt die Schwellen; die 
Aufsenseite der Wagen ist mit Kupferblech verkleidet, 
also gegen Feuer von aufsen geschützt; alles Holz ist 
imprägniert mit einer Lösung, die mindestens bewirkt, 
dafs dasselbe langsam brennt. Alle diese Mafsregeln 
sind aber wirkungslos, wenn bei einem Unfall der 
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Wagen zerstórt wird und das Holz zersplittert oder 
wenn der Wagen in die Nähe eines grofsen Feuers 
kommt. Lehrreich ist in dieser Beziehung ein Unfall, 
der sich am 29. März auf der New Yorker Untergrund- 
bahn ereignete; wäre der betreffende Zug mit Fahr- 
gästen besetzt gewesen, so wäre wohl ein ähnlicher 
Verlust an Menschenleben zu beklagen wie bei der 
Pariser Katastrophe. 

Die Unfallstelle liegt am westlichen Ende der Bahn. 
Der Tunnel wurde so beschädigt, dafs die im Bau be- 
griffene Fortsetzung der Tunnelstrecke, die beinahe 
vollendet war, erst mehrere Wochen später eröffnet 
werden kann. In der Neubaustrecke waren bereits die 
Gleise und die dritte Schiene verlegt; eins der Gleise 
wurde zum Aufstellen von Zügen in der verkehrs- 
stillern Tageszeit benutzt. Bei einer solchen Verschiebe- 
bewegung verlor der Führer eines Zuges, bestehend 
aus 7 Wagen, 5 Holzwagen in der Mitte und einem 
Stahlwagen an jedem Ende, die Gewalt über den Zug; 
dieser fuhr über das fertige Gleis hinaus, durchbrach 
eine Holzwand, die in dem Tunnel zu Lüftungszwecken 
eingebaut war, und blieb schliefslich stehen, der vor- 
derste Wagen quer zur Tunnelachse, aber alle Wagen 
aufrecht und kaum beschädigt. Der Führer blieb unver- 
letzt und zog sich durch den Zug und die anschliefsen- 
den Tunnelstrecken nach der nächsten Station zurück. 

Der Vorarbeiter der in der Neubaustrecke be- 
scháftigten Tunnelarbeiter will in dem Augenblick, als 
der erste Wagen durch die Holzwand durchbrach, eineri 
Lichtschein bemerkt hàben; vermutlich war in diesem 
Augenblick ein Kurzschlufs eingetreten. Bald darauf 
brach Feuer aus. 
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Alle Tunnelarbeiter konnten sich durch die zunächst 
liegenden Einsteigschachte retten. Das Feuer fand in 
der Holzzimmerung der unfertigen Tunnelstrecke reiche 
Nahrung und brannte länger als 24 Stunden. Die 
Feuerwehr mufste sich darauf beschränken, die 
Zimmerung der Einsteigschachte zu retten; an das 
Feuer in der Mitte des Tunnels konnte man wegen 
der mächtigen Hitze und wegen des starken Rauchs 
nicht heran. | 

Als das Feuer ausgebrannt war, fand man bei der 
Besichtigung des Tunnels, dafs auf eine Strecke von 
mehr als 200 m das ganze Mauerwerk durch die grofse 
Hitze zerstórt war. Das hinter den Mauern liegende 
Gestein war nachgestürzt, die Holzzimmerung war ganz 
ausgebrannt. Der Bau der Anschlufsstrecke erleidet 
dadurch eine Verzógerung, die mindestens mehrere 
Wochen ausmacht. Der beträchtliche Schaden wäre 
sicherlich vermieden worden, wenn der Zug nur aus 
Stahlwagen bestand, dann wäre man des Feuers 
jedenfalls Herr geworden, wenn dasselbe überhaupt 
entstanden wäre. 

Die Besichtigung des Zuges ergab nämlich, dafs 
die Stahlwagen und die Untergestelle der Holzwagen 
kaum beschädigt waren, obwohl die Hitze so grofs war, 
dafs Ausrüstungsstücke aus Aluminium im Innern der 
Stahlwagen schmolzen, nur die Platten hatten sich 
teilweise verzogen und die Farbe war abgebrannt. 
Dagegen waren die Wagenkasten aus Holz mit Kupfer- 
blechverkleidung völlig verbrannt, nur ein zusammen- 
geschmolzener Trümmerhaufen war davon übrig. Ab- 
bildungen der Wagen nach dem Unfall finden sich in 
der Railroad Gazette. 


Die Lohnsysteme 
der Marineverwaltung und Versuche zu ihrer Fortentwicklung.*) 


Unter diesem Titel ist von einem Mitglied des 
Reichsmarineamts in amtlichem Auftrage eine Unter- 
suchung veróffentlicht worden**), die sich mit den Be. 
dingungen der Anwendung der verschiedenen Löhnungs- 
methoden beschäftigt, sie theoretisch untersucht und 
Mitteilungen über das Vorgehen des Reichsmarineamts 
in den ihm unterstellten Betrieben macht. Die wesent- 
lichsten Ergebnisse, zu denen die Untersuchung gelangt, 
werden nachstehend inhaltlich wiedergegeben. Voraus- 
zuschicken ist noch, dafs der Untersuchung eine Denk- 
schrift des Geheimen Admiralitätsrats Harms „Die Lohn- 
systeme der Marineverwaltung“ zu Grunde lag, die der 
für eine Beurteilung zuständigen Stelle des Reichs- 
marineamts, den Kaiserlichen Werften und sonstigen 
zuständigen Behörden wie einer Anzahl privater Stellen 
zur Beurteilung überwiesen worden ist. Auf Grund 
dieser Beurteilungen hat dann eine Umarbeitung statt- 
gefunden und die Denkschrift die jetzige Gestalt er- 
halten. Im Vorwort der Veröffentlichung wird bemerkt: 
„LHauptzweck der ersten Denkschrift war, nachzuweisen, 
dafs neben dem zur Zeit verwendeten Zeitlohn- und 
Akkordlohnsystem noch ein drittes Lohnsystem er- 
wünscht sei, welches überall dort zur Einführung gelangen 
könne, wo das Zeitlohn- oder Akkordlohnsystem sich 
als wenig geeignet erweise. Dieser Nachweis wurde 
an der Hand eines im Torpedoressort in Wilhelmshaven 
in Versuch befindlichen Prämienlohnsystems nach Rowan 
zu führen versucht.“ 


Die Untersuchung beginnt mit einer Prüfung der 
Anwendungsbedingungen des Zeitlohnsystems. Sowohl 
bei Bemessung des Grundlohnes für die Zeitlohnarbeiter 
wie bei der des Akkordsatzes für die Akkordarbeiter 
wird die Zeit, die für eine Arbeitsleistung voraussichtlich 
gebraucht wird, in Berechnung gezogen. Bei der Lohn- 
berechnung geht man beim Zeitlohnsystem von der beim 
Arbeitsdienste zugebrachten Zeit, beim Akkordlohn- 


*) Aus „Deutscher Reichsanzeiger und Kgl. Preufsischer Staats- 
anzeiger.“ 


**) Berlin 1905. Druck von Wilh. Hartmann. 
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system von der in einer Zeiteinheit geleisteten Arbeits- 
menge aus. 

In der folgenden Besprechung der einzelnen Lohn- 
systeme werden auch die Formeln für diese entwickelt 
werden. Der Einfachheit halber wird die Bedeutung 
der hierbei verwendeten Bezeichnungen gleich hier 
gegeben. Es bezeichnet im folgenden: 

K = die Gesamtlohnkosten der Arbeit, 

/ — den Zeitgrundlohn des Arbeiters für eine 
Stunde, 

à — die für die Ausführung der Arbeit verbrauchte 
Zeit in Stunden, 

a — die für die Ausführung der Arbeit veran- 
schlagte Zeit in Stunden, | 

/!—den durch beschleunigte Arbeitsausführung 
erzielten Stundenverdienst des Arbeiters. 

Beim Zeitlohnsystem sind die Lohnkosten eines 
Arbeitsstücks gleich dem Produkt aus dem Lohnsatz 
des Arbeiters und der zur Arbeitsausführung ver- 
brauchten Zeit, also Æ = 7.4. Als Beispiel wählt die 
Denkschrift einen Lohnsatz Z von 40 Pfg. für die Arbeits- 
stunde, ? — 10; die Gesamtlohnkosten der Arbeit be- 
tragen dann für den zehnstündigen Arbeitstag 4 M. 
Die Gesamtlohnkosten der Arbeit sind allein abhängig 
von der Dauer der Arbeitsausführung. Die Kosten 
werden um so hóher, je langsamer, und um so niedriger, 
je rascher der Arbeiter arbeitet. ,Der Unternehmer 
hat ein Interesse daran, dafs der Arbeiter rasch arbeitet, 
denn je rascher der Arbeiter arbeitet, um so billiger 
wird ihm die Arbeit. Der Arbeiter dagegen hat gar 
kein Interesse daran, rasch zu arbeiten, denn ob er sich 
mchr oder weniger anstrengt, er bekommt stets den 
gleichen Lohn, und seine einzige Sorge braucht nur 
zu sein, seine Leistung nicht so weit sinken zu lassen, 
dafs er wegen Trägheit entlassen wird, im übrigen aber 
liegt es in seinem Interesse, seine Kräfte tunlichst zu 
schonen.“ Diesen Nachteilen des Zeitlohnsystems hat 
man dadurch entgegenzuwirken gesucht, dafs man Lohn- 
klassentabellen einrichtete, in welche die Arbeiter nach 
ihren Leistungen einrangiert werden, um so den Arbeitern 
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bei grölseren Leistungen grófseren Verdienst zukommen 
zu lassen. Dieses Verfahren ist auch von der Marine- 
verwaltung eingeführt worden, doch ist dessen Voraus- 
setzung scharfe Kontrolle und sichere Leistungs- 
bewertung des einzelnen. „Einmal ist es sehr schwierig, 
die Arbeiter ganz gerecht in die verschiedenen Lohn- 
stufen unterzubringen, und dann versagt auch erfahrungs- 
gemäfs eine gute Aufsicht, weil sich mit einiger Sicher- 
heit wohl die Güte der Arbeitsleistung, nicht aber die 
Intensität des Arbeiters, der Arbeitsfleifs, feststellen 
läfst.“ „So ist dieses Lohnsystem brauchbar in allen 
Fällen, in denen die Ausführung der Arbeitsleistung 
verhältnismäfsig leicht ist; es ist zweckmäfsig, wo die 
bei der Arbeit zugebrachte Zeit gleichzeitig ein Wert- 
messer für die Arbeitsleistung ist und die zweck- 
entsprechende Ausnutzung der Zeit überwacht werden 
kann; es ist empfehlenswert überall da, wo es mehr 
auf eine gute Ausführung als auf Schnelligkeit ankommt, 
oder wo die Garantie für eine gute Arbeitsausführung 
in der Auswahl tüchtiger und zuverlässiger Leute liegt, 
insbesondere wo kostspielige Maschinen zu bedienen 
sind; es ist endlich notwendig bei besonders gefährlichen 
Arbeiten, damit die Gefahr für die Arbeiter durch Hast 
nicht vermehrt wird, oder schliefslich bei Reparatur- 
bar wo die einzelne Leistung nicht abgeschätzt werden 
ann.“ 


Im Akkordlohnsystem wird der Lohn vom Arbeit- 
geber durch Veranschlagung der Zeit berechnet, die ein 
Durchschnittsarbeiter bei Durchschnittsintelligenz, Durch- 
schnittsgeschicklichkeit und Durchschnittsfleifs gebraucht; 
diese mit dem Grundlohn des Arbeiters multipliziert 
ergibt den Akkordsatz der Arbeit. Die Kosten der 
Arbeit sind also: X= /. a. Den Lohnsatz beim Akkord- 
lohn erhält man, wenn man vorstehende Formel durch 
die verbrauchte Zeit dividiert, also /! — = ==] » ‚d.h. 
beim Akkordlohnsystem steigt der Verdienst im Ver- 
hältnis der veranschlagten Zeit zur verbrauchten Zeit. 
Braucht also ein Arbeiter zur Arbeitsausführung ?/io der 
veranschlagten Zeit, erhält er !9'9 seines Grundlohnes, 
bei */s Zeit °/ Grundlohn, bei ?/ Zeit */» Grundlohn, bei 

Zeit [!/s fachen Grundlohn, bei halber Zeit doppelten 
Grundlohn und so fort. Da der Arbeiter, um die Arbeit 
in ?/s der veranschlagten Zeit fertigzustellen, seine 
Leistung in der Zeiteinheit auf das 1!/, fache, bei Fertig- 
stellung in der halben Zeit auf das Doppelte usw. er- 
hohen mufs, so ist daraus zu erkennen, dafs der erzielte 
Lohn in genau demselben Verhaltnis wie die Leistung 
des Arbeiters steigt. Je mehr nun der Arbeiter über 
Durchschnitt leistet, desto gröfser ist, wie die Denk- 
schrift ausführt, der verdiente Lohn, und hierin liegt 
für den Arbeiter ein wirksamer Anreiz, seine Leistungs- 
fähigkeit zu erhöhen. Der Arbeitgeber erhält einen 
grölseren Arbeitsertrag, die Beaufsichtigung wird 
wesentlich erleichtert und verbilligt, die auf die Einheit 
des Produkts entfallenden Generalunkosten sinken. 
Danach wäre unter der Voraussetzung der richtig ab- 
geschätzten Zeit und der entsprechenden Bemessung 
des Akkordsatzes theoretisch das Akkordlohnsystem 
„das beste und gerechteste Lohnsystem.“ Allein es ist 
nur ein „Leistungslohnsystem für gut abschätzbare 
Arbeiten.“ In der Praxis hat sich seine Anwendung 
infolge der Unmöglichkeit der richtigen Zeitabschätzung 
als recht schwierig dargestellt. Denn je nachdem die 
Durchschnittszeit zu kurz oder zu lang bemessen wird, 
treten unberechtigte Lohnsteigerungen oder Lohn. 
verkürzungen auf, sodaís eine der beiden kontrahieren- 
den Parteien benachteiligt wird. Infolgedessen hat der 
Arbeitgeber das Bestreben, die Zeit möglichst niedrig 
abzuschätzen, der Arbeiter das entgegengesetzte. Ver- 
dienen die Arbeiter mehr als der Unternehnier ur- 
sprünglich erwartet hatte, so schreitet er nicht selten 
zu Kürzungen der Akkordsätze. Geht diese Herabsetzung 
über die Zeitlohngrenze hinaus, so müssen die Arbeiter 
aufsergewóhnliche Anstrengungen machen, um nur den 
ihnen zukommenden Zeitlohn zu verdienen. Aus Furcht 
vor solchen Reduktionen der Akkordlohnsätze hüten 
sich die Arbeiter dann, ihre Kräfte bis zur vollen Höhe 
ihrer Leistungsfähigkeit anzuspannen. So versagt das 
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System in dem Punkte, welcher nach der theoretischen 
Begründung seinen wichtigsten Vorzug bilden sollte. 


Da auch bei der Marineverwaltung die vorskizzierten 
Schäden eintraten, hat man, um ihnen zu begegnen, in 
neuerer Zeit begonnen, die Akkorde zu tarifieren. Die 
Akkordtarife sollen in erster Linie sich wiederholende 
Akkordsätze für längere Zeiträume festlegen und für 
gleiche Arbeiten unter gleichartigen Verhältnissen gleiche 
Akkordsätze herbeiführen. In den Akkordtarifen sind 
für eine ganze Reihe von Arbeiten, namentlich für 
solche, die im Schiffsneubau vorkommen, die Akkord- 
sätze systematisch festgesetzt. Diese Akkordsätze sind 
vom Reichsmarineamt festgestellt worden und sollen 
zunächst versuchsweise auf einen längeren Zeitraum 
festgehalten werden, unabhängig von der Höhe des 
Akkordüberverdienstes. Nur solche Akkorde werden 
geändert und zwar erhöht, die sich nachweisbar dauernd 
als zu niedrig herausstellen. Ferner mufs bei solchen 
Akkordsätzen eine Aenderung eintreten, bei denen sich 
die Voraussetzungen der Akkordfestsetzung geändert 
haben. Auch in den Maschinenbauressorts ist man mit 
der Aufstellung von Akkordtarifen vorgegangen, doch 
kommen hier viel mehr Reparaturarbeiten vor als beim 
Schiffbau, auch sind die Arbeiten beim Neubau von 
Maschinen ungleichartiger, sodaís die Tarifierung bei 
den Maschinenbauressorts auf gröfsere Schwierigkeiten 
stöfst als beim Schiffbau. Die Denkschrift fährt dann 
fort: „Die Privatindustrie hat auch auf diesem Gebiete 
grofse Erfolge erzielt, die erfreulichsten wohl im Buch- 
druckergewerbe, wo eine Tarifkommission, aus Ver- 
tretern der organisierten Arbeitgeber und Arbeiter be- 
stehend, sehr ins einzelne gehende Tarifverträge auf- 
gestellt hat und deren pünktliche Erfüllung überwacht. 
Aber auch bei anderen Gewerben gewinnt der Gedanke, 
durch gemeinsam vereinbarte Tarifverträge den Frieden 
zwischen Arbeitgeber und Arbeiter zu sichern, immer 
mehr an Boden.“ Bei der Marineverwaltung werden 
die Tarife von der Behörde festgesetzt. Vorläufig 
arbeitet noch jede Werft für sich, um erst Erfahrungen 
zu sammeln. „Einer späteren Zeit wird es vorbehalten 
bleiben müssen, diese Erfahrungen auch für eine Ver- 
einheitlichung der Tarife unter Berücksichtigung der 
verschiedenen örtlichen Verhältnisse nutzbar zu machen. 
Im übrigen bedarf es kaum der Erwähnung, dafs sich 
nur gut abschätzbare Arbeiten für eine Tarifierung eignen, 
daher die hierdurch herbeigeführte Vervollkommnung 
des Akkordverfahrens auch nur diesen zugute kommen 
kann.“ Die Marineverwaltung nimmt an, dafs die Arbeiter 
bei angemessener Zeitabschätzung 40—50 pCt. ıhres 
Zeitlohnes als Ueberverdienst beim Akkordlohn erzielen 
können. 

Wo die Voraussetzung guter Abschätzbarkeit der 
Arbeiter nicht zutrifft, wirkt nach der Denkschrift das 
Akkordsystem nicht nur ungünstig, sondern wird direkt 
unbrauchbar; die Marineverwaltung greift für solche 
Fälle, um das Zeitlohnsystem zu vermeiden, zu einem 
zwischen diesem und dem Akkordsystem liegenden 
Prämienlohnsystem. Es besteht darin, dafs für eine 
Arbeit die Zeit veranschlagt wird, in welcher der 
Arbeiter bei Durchschnittsleistung die Arbeit ausführen 
kann, und dafs dem Arbeiter eine Prämie gezahlt wird, 
falls die zur Arbeitsausführung verbrauchte Zeit unter 
der veranschlagten Zeit liegt. Der Lohn des Arbeiters 
setzt sich in diesem Falle aus dem ihm für die wirklich 
geleistete Stundenzahl zustehenden Zeitlohn und einer 
Prämie, deren Höhe abhängig von der ersparten Zeit, 
d. i. der Differenz zwischen veranschlagter und ver- 
brauchter Zeit (a—4) ist, zusammen. Die Gesamtkosten 
der Arbeit sind alsdann: A=/.b-+ x .Z(a—/) und der 
erhöhte Stundenlohn: nL^ sed] xa S "a hierbet 


ist x der beliebig zu wählende Prämienkoeffizient, der 
zwischen O und 1, zwischen der Zeitlohngrenze und 
der Akkordlohngrenze liegt. „Ist die Zeit zu hoch 
veranschlagt, so wächst die Prämie zu rasch, weil gleich- 
zeitig die Zähler des Quotienten zu, der Nenner ab- 
nimmt. Es liegt nun nahe, bei unrichtig, d. h. zu hoch 
veranschlagter Zeit dem zu raschen Wachsen der Prämie 
dadurch entgegenzuwirken, datis man den Nenner des 


Ld 


172 [No. 681.] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


|1. November 1905.) 


Quotienten konstant hält und in diesen anstatt der | zu erörtern, dafs die Lohnsätze 3 M. und 4 M. der 


verbrauchten Zeit die veranschlagte einsetzt.“ Diesen 
Gedanken hat der Engländer Rowan entwickelt. Man 
erhält die Rowansche Formel, wenn man in die allge- 


meine Prämienlohnformel x = M einstellt, also 
Kzlb+ ^ / (a—b) = Ib (: E £23! 
Pi "ZU + d 

Dic Prämie steigt also bei Rowan im Verhältnis der 
ersparten zur veranschlagten Zeit. Wie die Formel 
zeigt, kann der Lohn theoretisch höchstens auf das 
Doppelte des Grundlohns steigen. Auch kann also der 
Lohn nicht bei unrichtig und zu lang veranschlagter 
Zeit über eine bestimmte Obergrenze steigen. Die 
Denkschrift zeigt auf einer Kurventafel mittels Lohn- 
und Kostenlinie die Ersparnisgestaltung. Ferner zeigt 
eine graphische Darstellung für die Gesamtlohnkosten 
der Arbeit, dafs diese mit der Verkürzung der ver- 
brauchten Zeit fallen, während beim Akkordlohnsystem 
die Lohnkosten der Arbeit stets die gleichen bleiben. 
Das Rowansystem hat in England ziemlich weite Ver- 
breitung gefunden. Infolge des Maschinenbauerstreiks 
1897/98 wurde, obwohl der Streik für die Arbeiter ver- 
loren ging, vielfach das Akkordlohnsystem abgeschafft. 
Da hierdurch aber die Arbeit verlangsamt und verteuert 
wurde, suchte man nach einem geeigneten Prämienlohn- 
system als Ersatz und fand ihn im Rowansystem. Doch 
ist dabei zu bemerken, dafs man in England nur vom 
Zeitlohnsystem auf das eben besprochene Prämiensystem 
übergeht. Seit dem 14. März 1904 wird es auch auf 
den englischen Staatswerften allmählich eingeführt. 

Dem Rowanschen System wird vor allem der Vor- 
wurf gemacht, dafs die Arbeiter, wenn sie mit ver- 
schiedenem Grundlohnsatz die gleiche Arbeit in der 
gleichen Zeit ausführten, doch verschieden hohe Prámien 
erhalten, da diese eben von ihrem Grundlohn abhängig 
sind. Diese Behauptung ist richtig, wie die nachstehende 
Tabelle erkennen làfst. In ihr sind für eine Arbeit, 
die auf 10 Tage veranschlagt worden ist, die Tagelohn- 
sätze und Gesamtlohnkosten der Arbeit für die drei 
Lohnsätze 3,— M., 3,50 M. und 4,— M. nach dem 


Rowansystem berechnet: 


3 © Ersparte Tagesverdienst Lohnkosten 

= S Zeit in bei Lohnsatz der Arbeit bei 

E.s [Tagen pct. |3,— | 3,50: 4,Á-- | 3,— ! 3,50 | 4,— 

| l 

10 | — | — [|3— 350 4,—| 30,— | 3500 ` 40,— 
9| t! 10 29,10 | 34,65 | 39,60 
8| 2 | 20 3,60 14,20 4'80 | 28,80 | 33,60 38,40 
1|] 3 | 30 3,90 | 4,55 /520| 27,30 | 31,85 | 36,40 
6| 4 | 40 |420 400 |5.60 | 25.20 2040 | 33,60 
5| 5 | 50 |450 5,25 |6,—| 2250 | 2625 | 30,— 
4| 6 | 60 |4,80 5,60 6,40 | 19,20 | 22,40 25,60 
3| 7; 70[|510/595/6,0| 1530 | 17,85 | 20,40 
2| 8 | 80 |540,6,30| 7,20| 10,80 | 12,60 14 14, 40 
1| 9 | 90 [5,70'6,65|7,60| 5,10 | 6,65 
—|10/100|165—17—|&—| — | — 2 


Wenn also zwei Arbeiter, der eine mit 3 M., der 
andere mit 4 M. Grundlohn, diese Arbeit beide in 
8 Tagen ausführen sollten, würde der eine 3,60 M., der 
andere 4,80 M. Tagelohn verdienen. „Diese Ungerechtig- 
keit kann aber doch nur vorkommen, wenn der eine 
Arbeiter im Grundlohn falsch eingeschätzt ist. Man 
würde Gelegenheit nehmen müssen, das zu korrigieren; 
dem Lohnsystem kann kein Vorwurf gemacht werden.“ 

„Es ist aber auch der Fall möglich, dafs aus irgend 
welchen Betriebsrücksichten ein hochgelóhnter Arbeiter 
vorübergehend zu einer Arbeit herangezogen werden 
muts, welche ihrer Natur nach auch von einem geringer 
entlohnten Arbeiter in der gleichen Zeit ausgeführt 
werden könnte. Alsdann liegt keine Ungerechtigkeit 
vor; denn in diesem Falle ist es nur billig, wenn der 
Arbeitgeber die Arbeit teurer bezahlt. Das gleiche 
würde ja auch eintreten, wenn die Arbeit in Zeitlohn 
vergeben worden wäre.“ „Schliefslich ist noch der Fall 


Leistungsfähigkeit der Leute entsprechend bemessen 
seien. Dann mufs der Mann mit 4 M. Lohn */2mal so 
viel leisten, wie der mit 3 M. Lohn. Wird der mit 
3 M. Lohn mit der Arbeit in 8 Tagen fertig, so mufs 
der mit 4 M. Lohn in 8:*4 = 6 Tagen fertig werden. 
Sie haben dann beide 24 M. Grundlohn für die Arbeit 
erhalten. Da aber auch in diesem Falle die Prämie im 
Verhältnis zum Grundlohn steigt; so erhält tatsächlich 
der 3 M.-Mann in 8 Tagen 28,80 M., der 4 M.-Mann in 
6 Tagen 33,60 M. Lohn. Die hierin liegende Ungleich- 
heit mufs in den Kauf genommen werden, die Differenzen 
werden auch nicht groís, da die veranschlagten Zeiten 
nach dem Durchschnittsarbeiter bemessen werden. Es 
wäre ja möglich, die veranschlagten Zeiten für eine 
Arbeit nach den Grundlóhnen zu differenzieren, doch 
wäre das sehr umständlich und wahrscheinlich auch 
nicht notwendig.* ,Ganz allgemein wird man annehmen 
dürfen, dafs eine weitgehende Anwendung des Rowan- 
systems die Zahl der Lohnklassen mindern wird, während 
umgekehrt eine weite Ausdehnung des Zeitlohnsystems 
zur Vermehrung der Lohnklassen führt. Beim Akkord- 
lohnsystem spielt die Grundlohnklasse, der der Arbeiter 
zugeteilt ist, für den Verdienst überhaupt keine Rolle, 
wenn stets im Einzelakkord gearbeitet wird.“ 

Das Bedürfnis, neben dem Zeit- und Akkordlohn- 
system für schlecht abschätzbare Arbeiten noch ein 
Prämienlohnsystem zu verwenden, war in der Maschinen- 
bauwerkstatt des Torpedoressorts in Wilhelmshaven ganz 
besonders hervorgetreten, wo fast nur schlecht abschätz- 
bare Reparaturarbeiten ausgeführt werden. Die Aufgabe, 
die es hier zu lösen galt, war deshalb schwierig, weil 
aus dem Akkordlohnsystem auf das Rowansystem über- 
gegangen werden sollte. Dieses mufste daher modifiziert 
werden. Bei einer bestimmten, den gegebenen Ver- 
hältnissen entsprechenden Zeitersparnis sollte nach dem 
Akkordsystem wie nach dem Rowansystem der gleiche 
Ueberverdienst von durchschnittlich etwa 40 pCt. oder 
die gleiche Prämie erzielt werden. Dies geschieht, in- 
dem man die für die Arbeit veranschlagte Zeit um 1,2 
verlängert. Zur Ermittelung der Gesamtkosten und 
des Tagesverdienstes sind in Wilhelmshaven folgende 
modifizierte Rowanformeln verwendet worden: 


x=u(149,), ni(i). 


wobei « die für die Bemessung des Akkordsatzes nach 
dem Akkordlohnsystem veranschlagte Zeit bedeutet. 
Nach diesem System wird in der Maschinenbauwerkstatt 
des Torpedoressorts seit dem 1. Juli 1903 gearbeitet. 
Die Abgabe eines endgültigen Urteils wäre verfrüht. 
Getadelt wird an dem System, dafs es schwer zu hand- 
haben sei, namentlich wegen der Erhóhung der Akkord- 
sätze. Es sei auch schwer verständlich für die Arbeiter. 
Es sei unerwünscht, daís man beim Uebergang vom 
Zeitlohn- und Akkordlohnsystem verschiedene Wege 
einschlagen müsse. In ersterem Falle schätze man die 
Zeit, in letzterem Falle gehe man von dem bestehenden 
Akkordsatz aus und erhóhe denselben. Da diese Ein- 
wendungen für nicht ganz unberechtigt gehalten werden, 
hat man nun das Rowansche System so modifiziert, dafs 
man den zulássigen Maximallohn entsprechend um 1,4 
erhóht hat. Dann = die Formel folgende Form: 


= (1414222), nm rictu?) 


Diese zweite ER dE Rowansystem, mit erhóhtem 
Maximallohn, soll den Schwierigkeiten ausweichen, ist 
aber bisher in der Praxis noch nicht erprobt worden; 
hier kann aber, und das wird auch in der Denkschrift 
hervorgehoben, der Maximallohn um 20 pCt. hóher 
steigen als beim reinen Rowansystem und auch beim 
Wilhelushavener Versuch mit verlängerter veran- 
schlagter Zeit. 

Ueber die Vorbedingungen zur Ausführung ;von 
Versuchen mit Prämienlohnsystemen teilt die Denk- 
schrift mit, dafs auf den Kaiserlichen Werften in 
Wilhelmshaven Unterbeamte und ‘Arbeiter mit dem 
Wesen des Prämienlohnsystems, der theoretischen 
Grundlage und der praktischen Ausführung vollständig 
vertraut gemacht wurden. Alle zu erwartenden Vortei.e 


[1. November 1905.] 


und Nachteile des Systems, sowohl für die Verwaltung 
wie für die Arbeiter, waren klar gelegt worden. Wo 
Gelegenheit dazu war, wurde die Unterweisung möglichst 
schulmäfsig betrieben; allen Beteiligten war es möglich, 
sich jederzeit den verdienten Lohn selbst auszurechnen, 
und zwar an der Hand von Tabellen, deren eine zur 
Ermittlung der von dem Arbeiter erzielten Ersparnisse, 
die andere zur Ermittlung der Prämie, welche dieser 
Ersparnis entspricht, diente. Es erscheint der grófseren 
Klarheit wegen nützlich, nochmals kurz alle Momente 
zusammenzufassen: 


l. Das Zeitlohnsystem bietet die unbedingt gerechte 
Grundlage für die Bemessung des Lohnes in allen den 
Fällen, in denen die bei der Arbeit zugebrachte Zeit 
gleichzeitig ein Wertmesser für die in dieser Zeit bewirkte 
Leistung ist. 

2. Das Akkordlohnsystem ist ein absolut gerechtes 
Leistungslohnsystem in allen den Fällen, in denen vor 
Festsetzung des Preises die Zeit für die zu leistende 
Arbeit gut abgeschátzt werden kann. 


3. Wird das Zeitlohnsystem oder das Akkordlohn- 
system in Fällen angewandt, die vorstehenden Be- 
dingungen nicht oder nur teilweise entsprechen, so 
wirken diese Lohnsysteme ungünstig, entweder für den 
Arbeitgeber oder für den Arbeiter oder für beide. 
Beide haben daher ein Interesse daran, für solche Fälle 
noch ein drittes Lohnsystem zur Verfügung zu haben, 
das so aufgebaut ist, dus es dem Arbeiter einen móglichst 
gerechten Leistungslohn gewährt. 


4. Als ein solches Lohnsystem kommt eines der 
vielen Prämienlohnsysteme in Betracht, das zwischen 
dem Zeitlohn- und dem Akkordlohnsystem liegt und den 
gegebenen Verhältnissen entsprechend aufgesucht oder 
ausgestaltet werden mufs. Ein Prämienlohnsystem, das 
für einen Industriezweig passend ist, kann für einen 
anderen völlig versagen. 

5. Ein für die Kaiserlichen Werften passendes 
Prämienlohnsystem mufs folgenden Anforderungen ent- 
sprechen: a. Da das Akkordlohnsystem mangels eines 
besseren bisher vielfach auf schlecht abschätzbare 
Arbeiten angewandt wurde, mufs das Prämienlohnsystem 
den Uebergang vom Akkordsystem auf dieses ohne zu 
grofse Schwierigkeiten gestatten; b. die vom Arbeiter 
erzielte Prämie mufs bei wachsender Zeitersparnis sich 
noch in solchem Malse steigern, dafs sie einen genügen- 
den Einflufs auf den Fleifs des Arbeiters ausübt; c. dem 
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Arbeiter muís die Entwicklung und praktische An. 
wendung des Systems so klar gemacht werden kónnen, 
dafs er dessen Wirkung in allen seinen Folgen völlig 
übersieht. 

6. Diesen Anforderungen scheint am besten das 
Rowanprämienlohnsystem zu entsprechen, bei dem eine 
Prämie im Verhältnis der für eine Arbeit ersparten Zeit 
gegenüber der für diese veranschlagten Zeit gewährt 
wird. In England wird nur vom Zeitlohnsystem auf 
das Rowansystem übergegangen. Damit man auch vom 
Akkordlohnsystem auf das Rowansystem übergehen 
kann, mufs es derart modifiziert werden, dafs bei einer 
bestimmten, den gegebenen Verhältnissen entsprechen- 
den Zeitersparnis nach dem Akkordlohnsystem wie nach 
dem Rowansystem der gleiche Ueberverdienst oder die 
gleiche Prämie erzielt wird. Das ist erreichbar, wenn 
man die für die Arbeit veranschlagte Zeit verlängert 
oder den zulässigen Maximallohn entsprechend erhöht. 
Erstere Methode ist in der Maschinenbauwerkstatt des 
Torpedoressorts in Wilhelmshaven mit Erfolg versucht 
worden, letztere soll noch versucht werden. 

1. Ein nicht unwichtiger Unterschied zwischen dem 
Vorgehen der Marineverwaltung und demjenigen mancher 
anderen Fabriken, die mit Prämienlohnsystemen Versuche 
gemacht haben, liegt darin, dafs letztere meist das 
Akkordlohnsystem durch das Prämiensystem ersetzen 
wollten, während die Marineverwaltung ein völliges 
Beseitigen des Akkordlohnsystems durchaus nicht be- 
absichtigt und das Prämiensystem nur dort einschieben 
will, wo das Akkordlohnsystem ungünstig wirkt. So- 
weit also Prämienlohnsysteme von diesem Gesichts- 
punkte ausgehen, können sie für die Marineverwaltung 
nicht in Frage kommen. 

Der Vollständigkeit halber sei noch kurz hervor- 
gehoben, dafs es auch Prämienlohnsysteme gibt, die 
nicht zwischen dem Zeitlohn- und dem Akkordlohn- 
system, sondern über letzterem liegen. Derartige Systeme 
beruhen darauf, dafs dem Arbeiter neben dem vollen 
Akkordlohn eine Zuschlagsprämie in Aussicht gestellt 
wird, falls er eine bestimmte Zeitersparnis erreicht. 
Die Lohnlinie zeigt dann gewissermafsen an bestimmten 
Stellen sprunghafte Erhöhungen, und der Arbeiter 
erhält dadurch einen sehr scharfen Anreiz, seine Kräfte 
aufs Aufserste anzustrengen, um noch den nächsten 
Sprung zu erreichen. Ein solches System, das dauernd 
den Arbeiter zur höchsten Ausnützung seiner Kräfte 
veranlafst, kann die Marineverwaltung nicht gebrauchen. 


Preisausschreiben *) 
zur Erlangung eines Geschwindigkeitsmessers für Kraftwagen. 


I. Technische Bedingungen. 


l. Die Vorrichtung mufs die jeweiligen Geschwindig- 
keiten des bewegten Fahrzeuges in einzelnen Stunden- 
kilometern oder stufenweise zusammengcefafst durch 
sichtbare Zeichen dem Wagenführer, den übrigen Wagen- 
insassen, sowie auch anderen Personen, die sich aulser- 
halb des Wagens befinden, anzeigen. Die Vorrichtung 
mufs auch bei Dunkelheit die Zeichen deutlich erkennen 
lassen. 

2. Der Geschwindigkeitsmesser mufs die gefahrene 
Geschwindigkeit im einzelnen oder stufenweise für einen 
Zeitraum von mindestens 24 Stunden dauernd erkennbar 
aufzeichnen. Die Vorrichtung mufs gestatten, den Zeit- 
punkt des Beginns und der Beendigung der einzelnen 
Fahrt ersichtlich zu machen. Die sichtbaren Zeichen 
(Ziffer I) müssen mit den Aufzeichnungen des Registrier- 
apparates übereinstimmen. 

3. Die Bauart des Geschwindigkeitsmessers mufs 
die Beeinflussung seines Ganges durch den Wagenführer 
oder eine andere Person ausschliefsen. .Die Vorrichtung 
mufs jede Störung ihres Betriebes erkennen lassen. 

*) Aus der „Zeitschrift des Mitteleuropäischen Motorwagen- 
Vereins”, 1905, Heft 2. 
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4. Der Kraftbedarf für die Vorrichtung mufs möglichst 
gering sein. 

9. Die Vorrichtung mufs sich an Wagen jeder Bau- 
art anbringen lassen. 

6. Die Vorrichtung mufs so beschaffen sein, dafs 
ihr Betrieb durch natürliche äufsere Einwirkungen, wie 
Stófse beim Fahren des Wagens, Staub, Witterungs- 
verháltnisse usw., nicht beeinflufst werden kann. 


Il. Erläuterungen 
zu den technischen Bedingungen. 


Der Zweck des Geschwindigkeitsmessers ist, die 
jeweilig gefahrene Geschwindigkeit eines Kraftwagens 
sowohl dem Fahrer zur Selbstüberwachung als auch 
den übrigen Wageninsassen und den aulserhalb des 
Fahrzeuges befindlichen Personen kenntlich zu machen, 
sowie gleichzeitig durch Aufzeichnung einen bleibenden 
Nachweis für die jeweilig eingehaltene Geschwindigkeit 
zu beschaffen. 

Zu den technischen Bedingungen wird im einzelnen 
das Folgende bemerkt: 

Zu 1. Ein sichtbares Zeichen ist erforderlich, damit 
auch die auf der Strafse befindlichen Personen durch 
einen Blick auf dic Vorrichtung feststellen kónnen, mit 
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welcher Geschwindigkeit sich der Wagen zu einem 
gewissen Zeitpunkt bewegt. Hierbei wird es der Er- 
wägung der Preisbewerber anheimgestellt, ob es sich 
empfiehlt, die Wirksamkeit des sichtbaren Anzeigers 
für die Insassen des Wagens durch ein hörbares Zeichen, 
das beim Eintritt in eine höhere Geschwindigkeit ertönt, 
zu unterstützen. 

Als untere Grenze (erste Stufe) der erkennbar zu 
machenden Geschwindigkeiten wird eine Geschwindig- 
keit von fünf Kilometern in der Stunde festgesetzt. 

Für den Fall, dafs die Aufzeichnung gröfserer 
Geschwindigkeiten auf technische Schwierigkeiten stöfst, 
wird bemerkt, dafs auf die Aufzeichnungen der Ge- 
schwindigkeiten von mehr als 40 km in der Stunde 
kein besonderer Wert gelegt wird. 

Zu 2. Eine Ergänzung der Aufzeichnungen der 
Vorrichtung von der Hand des Fahrers bezüglich des 
Tages und nötigenfalls auch des Zeitpunktes des Beginns 
und der Beendigung der Fahrt ist statthaft. 

Vorrichtungen, die eine Betriebsdauer von weniger 
als 24 Stunden haben, kónnen bei der Preisverteilung 
ausnahmsweise berücksichtigt werden, wenn sie im 
übrigen völlig den Bedingungen entsprechen. Ge- 
schwindigkeitsmesser mit móglichst langer Betriebsdauer 
erhalten indessen den Vorzug. 

Zu 4. Diese Forderung wird namentlich mit Rück- 
sicht auf die Wagen mit Akkumulatorenbetrieb gestellt. 


Zu 5. An welcher Stelle des Wagens die Vor- 
richtung anzubringen ist, bleibt den Preisbewerbern 
überlassen. Es wird nur gefordert, dafs die Vorrichtung 
für Wagen jeder Bauart verwendbar ist, also gleichviel, 
ob Kettenantrieb, starre Uebertragung, gleiche Räder, 
stehende oder liegende Maschine, Dampf-, elektrischer 
oder verbrennungsmotorischer Antrieb, ältere oder 
neuere Bauart in Frage kommen. 

Bei der Beurteilung der vorgeführten Geschwindig- 
keitsmesser würde als Vorzug anerkannt werden, wenn 
sie leicht anzubringen sind, wenig Raum beanspruchen 
und bei leichtem Gewicht und praktischer äufserer Form 
nicht zu teuer sind. 


III. Vorschriften für den Wettbewerb. 


l. Zu der Preisbewerbung wird jeder zugelassen, 
der eine zu prüfende Vorrichtung unter Einzahlung einer 
Zulassungsgebühr von 20 M. bis spátestens zum 1. Ok- 
tober 1905!) unter Angabe seines Namens und seiner 
Adresse bei der Geschäftsstelle des Mitteleuropäischen 
Motorwagen-Vereins, Berlin W., Linkstrafse No. 24, 
cinreicht. 

2. Art und Umfang der Prüfungen, für die im 
ganzen ein Zeitraum von 9 Monaten in Aussicht ge- 
nommen wird, sowie die Preiszuteilung unterliegen 
lediglich dem Ermessen des Preisgerichts. 

3. Zur Bewerbung zugelassen werden nur gebrauchs- 
fertig ausgeführte Vorrichtungen. Zur Anbringung der 
Vorrichtungen an den zu ihrer Erprobung dienenden 
Fahrzeugen werden die Bewerber eingeladen werden. 

4. Zur Prüfung ohne Preisbewerbung zugelassen 
werden auch für die Beurteilung genügende Zeichnungen 
und Beschreibungen geplanter Vorrichtungen. 

5. Für die beste, den Bedingungen völlig ent- 
sprechende Vorrichtung wird ein Preis von 6000 M. 
(Sechstausend Mark) ausgesetzt. 

Dieser Betrag kommt auch dann zur Verteilung 
unter die Preisbewerber, wenn mehrere Apparate den 
Bedingungen in gleicher Weise entsprechen oder wenn 
keine der vorgeführten Vorrichtungen als allen zu 
stellenden Anforderungen genügend erachtet wird. Es 
wird dann nach freiem Ermessen des Preisgerichts eine 
Teilung des Preises stattfinden; gegebenenfalls sollen 
diejenigen Bewerber mit Geldzuwendungen bedacht 
werden, die der Lösung der gestellten Aufgabe am 
nächsten gekommen sind oder den Zweck der Veran- 
staltung am meisten gefördert haben. Hierbei können 
auch Bewerber berücksichtigt werden, die nur Vor- 
richtungen in Wort und Bild vorgeführt haben. 


1) Der Termin ist auf den 31. März 1906 verlegt worden. 
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6. Eine Rückforderung zur Prüfung gestellter und 
zum Wettbewerbe zugelassener Vorrichtungen vor 
beendetem Prüfungsverfahren ist ausgeschlossen; die 
Eigentümer begeben sich — abgesehen von ihren patent- 
rechtlichen Interessen — während des Prüfungsver- 
fahrens des Verfügungsrechts über die Vorrichtungen. 


1. Die Durchführung der Veranstaltung und die 
Prüfung der vorgeführten Geschwindigkeitsmesser erfolgt 
durch den Mitteleuropäischen Motorwagenverein. An 
den Prüfungsarbeiten werden sich Vertreter derjenigen 
Behörden beteiligen, die im Preisgericht mitwirken. 


Das Preisgericht besteht aus je einem Vertreter 


des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, 

des Ministeriums des Innern, 

des Ministeriums für Handel und Gewerbe, 

des Kriegsministeriums, 

des Berliner Polizeipräsidiums, 

der Inspektion der Verkehrstruppen, 

des Deutschen Automobil-Klubs und 

aus vier Mitgliedern des Mitteleuropäischen Motor- 
wagen-Vereins. 


Den Vorsitz im Preisgericht führt der Vertreter 
des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. 


8. Von dem Ergebnis des Wettbewerbes wird den 
Bewerbern durch den Mitteleuropäischen Motorwagen- 
Verein Nachricht gegeben werden. 


9. Die Rücklieferung der zum Wettbewerbe zuge- 
lassenen Vorrichtungen an die Eigentümer erfolgt nach 
Abschlufs des Prüfungsverfahrens auf Kosten und Gefahr 
der Bewerber. 


Nachdem das vorstehende Preisausschreiben durch 
Erlafs des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten, 
Exzellenz von Budde, vom 19. Januar d. J. endgültig 
genehmigt worden ist, werden Interessenten des In- und 
Auslandes zur Beteiligung hierdurch eingeladen. Ueber 
Erwarten zahlreiche Konstrukteure nicht nur in Deutsch- 
land, sondern auch im Auslande, speziell in England, 
Frankreich, Belgien, Schweiz usw., haben sich bereits 
seit längerer Zeit als Bewerber vormerken lassen. So- 
weit diese nicht Mitglieder des Mitteleuropäischen Motor- 
wagen-Vereins sind, sind ihnen die vorstehenden Be- 
stimmungen direkt zugefertigt worden. Die Geschäfts- 
stelle des Vereins, Berlin W. 9, Linkstrafse 24 I, steht 
für weitere gewünschte Auskünfte zur Verfügung und 
versendet auf Anfordern Anmeldeformulare. 


Die Einlieferung der für den Wettbewerb bestimmten 
Gegenstände hat gemäfs Punkt III, 1 der Bestimmungen 
bis spátestens zum 1. Oktober 1905?) zu erfolgen; An- 
meldungen werden aber schon jetzt entgegengenommen 
und im eigenen Interesse der Bewerber so früh wie 
angángig erbeten, damit der Umfang der Beteiligung 
erkannt und für eine gute Unterbringung der Gegen- 
stánde usw. in der Reihenfolge der Anmeldung Vor- 
kehrung getroffen werden kann. 


In das Preisgericht sind die folgenden Herren ab- 
geordnet worden: 


l. Vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten: Ge- 
heimer Ober-Regierungsrat Just, als Vorsitzender. 

. Vom Ministerium des Innern: Geheimer Re- 

gierungsrat Dr. von Meister. 

. Vom Ministerium für Handel und Gewerbe: Ge- 

heimer Ober-Regierungsrat Jaeger. 

Vom Kriegsministerium: Hauptmann Oschmann. 

. Vom Berliner Polizei-Präsidium: Regierungsrat 

Dr. Haaselau. 

. Von der Inspektion der Verkehrstruppen: Haupt. 

mann Meyer. 

. Vom Deutschen Automobil-Klub: Generalsekretär 
Freiherr von Brandenstein. 


Vom Mitteleuropäischen Motorwagen-Verein: 
8. Generalmajor G. Becker; 
9. Geheimer Regierungsrat Professor von Borries; 
10. Fabrikdirektor Dr. Karl Dieterich-Helfenberg; 
11. Generalsekretár Oskar Constróm. 
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Verjährungsfrist der Ansprüche der Berufsgenossenschaften und der 
Krankenkassen gegen den schuldhaften Schadensurheber eines Betriebsunfalles. 


Von Kreisgerichtsrat Dr. Benno Hilse, Berlin. 


Während das U. V. G. vom 6. Juli 1884 im § 96 
nur der Berufsgenossenschaft und der Krankenkasse 
einen Anspruch auf Erstattung der zur Schadloshaltung 
eines Betriebsunfalles gemachten Aufwendungen gegen 
den Betriebsunternchmer zubilligte, hat das G. U. V. G. 
vom 30. Juni 1900 im § 136 als Anspruchsberechtigte 
auch die Gemeinden, Armenverbände und sonstigen 
Unterstützungskassen hinzugefügt. Gleichzeitig wurde 
eine Unterscheidung dahin getroffen, dafs, wie bisher, 
so auch fortan die strafgerichtliche Schuldfeststellung, 
den Unfall vorsätzlich oder durch Fahrlässigkeit mit 
Aufserachtlassung derjenigen Aufmerksamkeit, zu der 
sie vermóge ihres Amtes, Berufs oder Gewerbes 
besonders verpflichtet sind, herbeigeführt zu haben, un- 
abweisbare Voraussetzung für Erheben der Klage 
der Krankenkassen, Gemeinden, Armenverbände oder 
sonstigen Unterstützungskassen bildet, jedoch der Ge- 
nossenschalt gegenüber auch ohne strafgerichtliches 
Urteil deren Haftung besteht. Aufserdem wird § 136 
S. 3 G. U. V. G. der Berufsgenossenschaft die Befugnis 
zugestanden, bei blofser Fahrlässigkeit von der Ver- 
folgung des Anspruchs abzusehen. Deshalb hat zufolge 
$ 137 G. U. V. G. der Genossenschaftsvorstand, welcher 


den Ersatzanspruch geltend machen will, den hierauf 


gerichteten Beschlufs dem Ersatzpflichtigen schriftlich 
mitzuteilen, welcher hiergegen die Beschlufsfassung 
der Genossenschaftsversammlung anrufen kann. Wegen 
dieser Vergünstigung darf die Erstattungsklage nicht 
vor Ablauf eines Monates seit Zustellung der Mitteilung 
und nur dann angestellt werden, wenn nicht innerhalb 
dieser Frist seitens des Ersatzpflichtigen die Beschlufs- 
fassung angerufen ist, bezw. letztere  abgewartet 
wurde. Hieraus ergab sich aber die Notwendigkeit, im 
$ 138 G. U. V. G. und § 48 B. U. V. G. eine zweifache 
Verjährungsfrist einzuführen, nämlich eine solche von 
18 Monaten seit dem Tage der beschrittenen Rechts- 
kraft des Strafurteils und von 2 Jahren nach dem 
Unfalle, sowie der Anrufung der Genossenschaftsver- 
sammlung die Wirkung einer Unterbrechung beizulegen. 
Weil $ 140 G. U. V. G. die Haftung dritter Personen 
als Schzdensurheber nach den sonstigen gesetzlichen 
Vorschriften aufrecht erhält und einen danach den be- 
schädigten Personen zustehenden Anspruch auf Schaden- 
ersatz im Umfange ihrer Entschädigungspflicht auf die 
Berufsgenossenschaft überträgt, kann auch die Rechts- 
regel im § 852 B. G. B. Anwendung finden. Hier ver- 
jáhrt der Anspruch auf Ersatz des aus einer unerlaubten 
Handlung entstehenden Schadens in 3 Jahren, von dem 
Zeitpunkte an, in welchem der Verletzte von dem 
Schaden und der Person des Ersatzpflichtigen Kenntnis 
erlangte, sowie ohne Rücksicht auf diese Kenntnis. in 
30 Jahren von der Begehung der Handlung an. Als 
dritter im rechtlichen Sinne gilt nach der Rechtsüber- 
zeugung des Reichsgerichtes in den U. vom 25. Februar 
1895 (E. 35,8) und vom 21. Oktober 1900 (E. 47, 56) 
aber derjenige, welcher zu dem Betriebsverletzten nicht 
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in dem Verhältnisse des Arbeitgebers zum Arbeitnehmer 
steht, also nicht durch die Berufsgenossenschaft aus 
seiner Ersatzverbindlichkeit befreit wird. Gegen einen 
solchen besteht der Rückgriffsanspruch der Berufsge- 
nossenschaft, Krankenkasse, Gemeinde, Unterstützungs- 
kasse bezw. des Armenverbandes auch ohne vorange- 
gangene strafgerichtliche Schuldfeststellung aus § 140 
G. U. V. G, $ 51 Kr. V. G. Soweit jedoch ein in 
$ 136 G. U. V. G., § 46 B. U. V. G. bezeichneter Betriebs- 
unternehmer, Bevollmächtigter oder Repräsentant, 
Betriebs- oder Arbeiteraufseher als Schadensurheber ın 
Frage kommt ist auseinander zu halten, ob es sich um 
Verfolgung der Ansprüche der Berufsgenossenschaft 
oder der Krankenkasse bezw. sonstigen öffentlich recht- 
lichen Fürsorgepflichtigen handelt. Die Berufsgenossen- 
schaft ist bei Geltendmachen ihrer Regrefsansprüche 
gegen diese Personen stets auf eine blofs zweijährige 
Frist seit dem Tage des schädigenden Ereignisses 
beschränkt, wie aus dem Kommissionsberichte zu $ 23a 
des Entwurfs (Drucksachen des Reichstages 1898/00 
No. 703 S. 37) unzweideutig hervorgeht und auch von 
dem Reichsgerichte in dem U. vom 22. Dezember 1904 
(E.59, 388) rechtsgrundsätzlich anerkannt wurde, während 
darüber hinaus den sonstigen Anspruchsberechtigten 
solche erhalten bleiben und diese nur die 18 monatliche 
Frist seit Rechtskraft des Strafurteiles innezuhalten 
brauchen. Weil besondere Verjährungsfr sten für dic- 
selben weder im G. U. V. G. noch im Kr. V. G. auf- 
gestellt wurden, kommt zufolge Art. 169, 170 E. G. z. 
B. G. B. die ordentliche Verjährungsfrist des $ 195 B. 
G. B. hier zur Geltung, sodafs innerhalb 30 Jahren v m 
Unfallstage ab gerechnet erst die Befugnis zur Regrels- 
nahme erlischt. Mit Rücksicht auf die in $ 137 G. U. 
V. G. zugelassene Anrufung der Genossenschattsver- 
s mmlung, welcher in $ 138 G. U. V. G. die Wirkung 
beigelegt wurde, die Verjährung zu unterbrechen einer- 
seits sowie infolge des Grundsatzes in $ 210 B. G. B., wo- 
nach, wenn die Zulässigkeit des Rechtsweges von der Vor- 
entscheidung einer Behörde abhängt, die Einreichung des 
bezüglichen Antrages der Klageerhebung gleichzuachten 
ist, sofern die Klage binnen 3 Monaten nach der Er- 
ledigung des Gesuchs erhoben wird, andererseits wird 
die Frist gewahrt, wenn die Mitteilung des Genossen- 
schaftsvorstandes über seine Absicht der Regrefisnahnie 
innerhalb der 2 Jahre zugestellt wurde. Es bleibt mit- 
hin als beachtenswert für die Inhaber gewerblicher 
Betriebe festzuhalten, daís sie einer Regrefsklage mit 
dem Einwande der Verjährung wirksam begegnen 
können, wenn 


a) die Berufsgenossenschaft solche nicht vor Ablauf 
von 2 Jahren seit dem Unfallstage, 

b) die Krankenkasse, Gemeinde oder sonstige Unter- 
stützungskasse nicht vor Ablauf von 18 Monaten 
scit beschrittener Rechtskraft des Strafurteiles 


erhoben hat. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Unter Verantwortlichkeit der Einsender.) 
Triebwagen oder Lokomotive. 


Verehrliche Redaktion! 


Ohne auf den weiteren Inhalt des in Heft No. 673, 
616 und 677, Band 57 1905 der Annalen für Gewerbe 
und Bauwesen erschienenen Aufsatzes „Triebwagen oder 
Lokomotive“ von Eisenbahnbauinspektor Guillery in Köln 
näher einzugehen, berichtigen wir hiermit folgendes: 

l. Auf der Scite 10, Heft No. 673 vom 1. Juli 1905. 
Der in unseren Werkstätten erbaute Dampftriebwagen, 


i 
i 


System Ganz u. Co. mit Dampferzeuger und Dampf- 
motor nach System De Dion et Bouton in Puteau mit 
35 PS-Motor, welcher bei der zitierten Probefahrt 
Hannover —Soltau*) im Herbst 1904 verwendet wurde, 


*) Siehe die im Septemberheft der „Verhandlungen zur Be 
förderung des Gewerbitleifses“ erschienene Arbeit: Versuche mit 
einem Dampfautomobil-Wagen vom Kgl. Regierungs- und 
Baurat Leitzmann. 
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war der erste bei uns hergestellte Wagen dieser Type. 
Schon bei der ersten Versuchsfahrt ergab sich, dafs der 
Gang des Wagens bei 60 km Geschwindigkeit. noch 
vollkommen befriedigte. Wir wiederholten dann den 
Versuch mit einem Anhängewagen, dessen Gewicht 
13,6 t betrug; da aber dieser Versuch und auch ein 
dritter mit 2 Anhängern im Gesamtgewichte von 26,1 t 
noch nicht zur Erschöpfung der Motorkraft führte, so 
wiederholten wir den Versuch noch mit 3 Wagen bei 
36,5 t Zuglast, wobei die vorgeschriebene Fahrzeit bei 
40 km Grundgeschwindigkeit noch ziemlich eingehalten 
werden konnte. 

2. Nach eingehenden Studien und mehrfachen Ab- 
änderungen sind wir heute in der Lage, Dampftrieb- 
wagen zu liefern, bei welchen wir folgende Daten 
garantieren: 

lleizmaterialverbrauch: 
bei einmotorigen Wagen 1,5—2,5 kg für den tkm 
” zwei » n 2,5 —9 "S n » » 
Wasserverbrauch: 
» ein " : etwa 12 Liter für den tkm 
» ZWE I »" » » 24 » » „ »" 
Maximalgeschwindigkeit je nach den einzelnen Motor- 
typen und deren Wagengewicht (auf Flachbahnen) 
55—85 km per Stunde, grölste überwindbare Steigung 
40 ?/oo. — 

Fi Auf der Seite 12, Heft No. 673 vom 1. Juli 1905. 
Die Angabe, dafs ein Dampftricbwagen mit etwa 16 Sitz- 
plätzen Il. Kl. und 30 Sitzplätzen Ill. Kl. nebst Anhänge- 
wagen heute rund 42000 M. kostet, ist, was Wagen 
nach Ganz'schem System anbelangt, unrichtig. Dampf- 
triebwagen Ganz’schen ' Systems normaler Spurweite 
mit angegebenem Fassungsraum stellen sich wesentlich 
billiger, ın normaler Ausstattung bei 50 PS beträgt der 
Preis 26000 — 28000 M., wenn nicht vorhandene Bahn- 
verhältnisse besondere Anforderungen stellen. 


Die Kosten des Drehens, welche Herr Guillery mit 
4,80 M. zu Ungunsten des Dampfwagens auf Seite 12 
in Rechnung stellt, fallen bei Dampftriebwagen System 
Ganz u. Co. ganz weg, weil dieselben zum Vor- und 
Rückwärtsfahren eingerichtet sind. Dadurch, dats diese 
Behauptung nicht zutrifft, wäre der wirtschaftliche Vor- 
teil des Dampftriebwagens, den Herr Guillery bestreitet, 
schon nachgewiesen. 

Bemerkenswert erscheint es zum Schlusse, dafs Herr 
Guillery die Resultate der im Jahre 1879 ausgeführten 
Versuche seiner Berechnung zugrunde legt, ohne auf 
die modernen Konstruktionen des scither verflossenen 
Vierteljahrhunderts Rücksicht zu nehmen. 


Nachstehend übergeben wir Ihnen noch einen 
Bericht des Eisenbahndirektors Krause der Hildesheim- 
Peiner Kreisbahn, welche einen bei uns erbauten zwei- 
achsigen Dampftriebwagen Il. II. Kl. System Ganz mit 
35 PS-Motor in Dienst gestellt hat; die der Praxis 
entnommenen Daten desselben mögen zur Richtig- 
stellung des Sachverhaltes dienen. 


Linden-Hannover, im Oktober 1905. 


Hannoversche Waggonfabrik 
Aktiengesellschaft. 


Bericht 
über die finanziellen Erfolge, welche nach 
Einführung des Triebwagen-Betriebes durch 
teilweise Trennung des Personenverkehrs vom 
Güterverkehr bisher erzielt worden sind. 


^el dem Entwurf des zum 1. Mai cr. einzuführen- 
den Sommerfahrplans wurde auf Grund der am gleichen 
Tage in Kraft tretenden neuen Eisenbahn-Bau- und 
Betriebs-Ordnung vom 4. November 1904 der Versuch 
gemacht, durch Einlegung besonderer Züge, welche aus- 
schliefslich der Personenbefórderung dienen sollten, 
den Personenverkehr zum grofsen Teil vom bisherigen 
gemischten Verkehr, soweit sich dies mit der Indienst- 
stellung eines Triebwagens ermöglichen liefs, zu trennen, 
in der Absicht, einesteils den Personenverkehr durch 
raschere Beförderung, Vermehrung der Fahrgelegen- 
heiten, unter gröfserer Berücksichtigung der lokalen 
Interessen des reisenden Publikums, sowie durch sichere 
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Innehaltung des Fahrplans und der Anschlüsse, zu heben, 
andererseits, um durch Verminderung der mitzuführen- 
den toten l.ast und der Verdichtung der zu befördern- 
den Nettolast in den noch verbleibenden gemischten 
Zügen Ersparnisse an den Betriebsausgaben zu machen. 

Die hier folgenden Ermittelungen beziehen sich auf 
die Monate Mai, Juni, Juli d. Js., unter Gegenüberstellung 
des Verkehrs bei gemischten Zügen in den gleichen 
Monaten des Vorjahres. 


I. Es wurden gefahren: 


1904-05. 

gegen 37323 Zug.km 

lliervon 

17705 Zug-kminPersonenzügen 
mit Triebwagen bei 40 km Ge- 
schwindigkeit pro Stunde, 

3135 Zug-km in Personenzügen 
mit Lokomotiven bei 30 km 
Geschwindigkeit pro Stunde, 

16483 Zug-km in gemischten 
Zügen bei 20—25 km Ge- 
schwindigkeit pro Stunde. 

In sämtlichen Zügen wurden gefahren: 


1903-04. 1904-05. 


1903-04. 
21526 Zug-km 


21526 Zug-km 


in gemischten Zügen 


201163 Achs-km gegen 208724 Achs-km 
Es kommen auf 1 Zug-km 
9,34 Achs-km gegen 5,99 Achs-km. 


Diese entsprechen einer toten Wagenlast (also excl. 
Lokomotivgewicht) von: 

32,69 tkm gegen 19,57 tkm. 
Die tote Last verringerte sich daher für jeden gefahrenen 
Zug-km um rd. 40 pCt. oder im ganzen in diesen 

3 Monaten um 282000 tkm. 


ll. An Personen wurden befördert: 


1903-04. 1904-05. 
43458 Personen gegen 52527 Personen. 
Der Personenverkehr nahm zu um rd. 21 pCt. 
Von den befórderten Personen fuhren: 
43458 in gemischten gegen 36353inPersonenzügen, 
Zügen 16174 in gemischten 
Zügen. 

Diese Befórderung entspricht einer Leistung von 
30116 tkm Nettolast gegen | 36401 tkm Nettolast. 
Die Leistung in der Güterbefórderung betrug: 
116862 tkm Nettolast gegen 162344 tkm Nettolast. 
Es kommen mithin auf 1 Achs-km Personen- und Güterlast 
0,73 tkm Nettolast gegen 0,95 tkm Nettolast. 
Das Verhältnis der toten Last zur Nettolast betrug: 


4,18: 1 gegen 3,68: 1 
daher der Lade-Coefficient: 
0,20 gegen 0,27. 


Die Ausnutzung der Züge war also eine höhere um 35 pCt. 


lll. An Heizmaterial wurden verbraucht: 


1903-04. 1904-05. 
265042 kg Kohlen gegen 323114 kg Kohlen. 
Es kamen auf 1 Zug-km 
1231 kg gegen 8,03 kg. 
Der Verbrauch verringerte sich daher um 30 pCt. 
Auf I tkm Nettolast kommen: 
1,80 kg Kohlen gegen 1,62 kg Kohlen. 
Mithin weniger 10 pCt. 
Die Personen-tkm-Last verhielt sich zur Güter-tkm-Last 


wie 
1: 3,88 gegen l : 4,46. 
Es kam daher auf den Personen-km ein Kohlenverbrauch 
von 
0,37 kg gegen 0,29 kg. 


Mithin weniger rd. 22 pCt. 
Auf den tkm Nettolast kommen: 
1,43 kg Kohlen gegen 1,33 kg Kohlen. 
oder weniger 7 pCt. 


IV. Ertragsberechnung. 

In den Monaten Mai, Juni, Juli 1905 wurden in den 
Personenzügen 36353 Personen befördert, welche rd. 
335900 Personen-km zurücklegten. 

Es kommen auf den Zug-km 16 Personen-km. 
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In gemischten Zügen wurden 16174 Personen be- 
fördert, welche 147180 km durchführen. 

Es kommen auf 1 Zug-km 9 Personen-km und, da 
in gemischten Zügen 162344 tkm Nettolast gefahren 
wurde, noch 9,85 tkm auf I Zug-km. 

Nach der Statistik aus dem Jahre 1903-04 brachte 

|] Personen-km 3,33 Pfg. und 
l tkm 1,81 Pfg. ein. 

Hiernach beträgt die Einnahme aus: 

483080 Personen-km à 3,33 Pfg. 16087 M. 
162344 tkm à 18l , 12679 , 


Summa 28766 M. 
Hiervon geht der Kohlenverbrauch ab und zwar: 


für 323114 kg à 1,75 Pig. 5655 M. 
Es bleibt mithin ein Ueberschufs von 23111 M. 


In denselben Monaten des Vorjahres wurden im 
gemischten Betriebe vereinnahmt: 


401552 Personen-km à 3,33 Pfg. 13312 M. 
116862 tkm A LS] 5, 9127 „ 
Sunma 22499 M. 

Hiervon ab der Kohlenverbrauch: 
265042 kg à 1,75 Pfg. 4638 M. 


Es verbleiben daher 17861 M. 

Die Mehreinnahme oder der Unterschied zu Gunsten 
des getrennten Betriebes beträgt daher 5250 Mk. für 
ein Vierteljahr. 

Hierbei mufs bemerkt werden, dafs die persönlichen 
Ausgaben für die Betriebsleistung in beiden Perioden 
dieselben geblieben sind, bei der erfolgten Trennung 
daher nur der Heiz- und Schmiermaterialienverbrauch 
in Frage kommen konnte. 

Man kann also aus vorstehenden Darlegungen mit 
positiver Sicherheit den Schlufs ziehen, dafs bei weiter- 
gehender Trennung der Verkehre und Ausschaltung 
der Lokomotivbenutzung bei der Personenbeförderung 
die Vorteile sich noch mehr steigern lassen werden; 
hierbei ist allerdings vorauszusetzen, dafs zwei Trieb- 
wagen mit entsprechend leichter konstruierten Anhänge- 
wagen statt der hierzu bisher benutzten 11,75t wiegen- 
den Personenwagen in Betrieb kommen. 


Hohenhamcln, im August 1905. 
Der oberste Betriebsleiter. 


Krause 
Eisenbahn-Direktor. 


* * 
* 


An die 
Redaktion von Glaser's Annalen für Gewerbe 
und Bauwesen. 


Auf die Zuschrift der Hannoverschen Waggonfabrik 
Aktiengesellschaft erwidere ich folgendes: 

Zu Punkt 1 und 2 habe ich nichts zu bemerken, 
da die dort gemachten Angaben mit den meinigen nicht 
im Widerspruch stehen. 

Zu Punkt 3. Das Zitat ist unvollständig. Die be- 
treflende Preisangabe rührt von der Hannoverschen 
Waggonfabrik her. 

Dats es Dampfwagen gibt, die zum Rückwärtsfahren 
eingerichtet sind, ist in meinem Aufsatz erwähnt. Es 
wird alsdann aber der Führer von dem Kessel getrennt 
und der besondere Heizer schwerer entbehrlich. 

Es wundert mich, dafs die Hannoversche Waggon- 
fabrik in meinen Ausführungen in Heft No. 676/677 die 
Rücksichtnahme auf neuere Ausführungen vermilst, da 
in diesem zweiten Teil des Aufsatzes fast nur von 
solchen die Rede ist. 

Es bleibt also nur übrig, daís die Hannoversche 
Waggonfabrik glaubt, bei den neuesten Ausführungen 
von Dampfwagen einen geringeren Kohlenverbrauch 
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gewährleisten zu können. Dagegen habe ich wieder 
nichts einzuwenden, namentlich, da die Angabe sehr 
allgemein gehalten ist. Aus den vorstehend mit- 
geteilten Betriebsergebnissen der llildesheim— Peiner 
Kreisbahn, die mir mittlerweile auch bekannt geworden 
sind, sind allerdings so günstige Schlüsse auf den 
Kohlenverbrauch nicht ohne weiteres zu ziehen. Es 
sind da 8,63 kg Kohlen auf 1 Zugkm angegeben bei 
einer durchschnittlichen Zugstärke von 5,59 Achsen. 


Köln, den 6. Okt. 1905. 
C. Guillery 
Kgl. Eisenbahn-Bauinspektor. 


An die 
Redaktion von Glasers Annalen für Gewerbe und 
Bauwesen, Berlin. 


Zu Punkt 1 u. 2 konstatieren wir, dafs Herr Eisen- 
bahn-Bauinspektor Guillery unsere günstigen Angaben 
über Fahrgeschwindigkeit, Heizmaterial- und Wasser- 
verbrauch nicht in Äbrede stellt. 

Zu Punkt 3 Preisangabe erklären wir, dafs von uns 
am 15. November 1904 der Kgl. Eisenbahndirektion 
Köln cine Offerte auf Dampftriebwagen abgegeben 
wurde. In einem Schreiben sind 2 Preise angegeben: 
| Wagen in normaler Ausstattung und 35 PS-Motor 
mit 27000 Mark und ein Wagen mit 80 PS, bei dessen 
Konstruktion auf die Badegäste von Neuenahr Rück- 
sicht zu nehmen war, und der mit der gröfsten Bequem- 
lichkeit ausgestattet werden sollte (L, II. u. III. Klasse 
enthaltend) zum Preise von etwa 42000 Mark. 

Es erscheint demnach höchst sonderbar, dafs diese 
ganz abnormalen Verhältnissen entsprechenden An- 
schaffungskosten eines Wagens einer Rentabilitäts- 
berechnung zugrundegelegt werden. 

Zum Schlufs gestatten wir uns festzustellen, dafs 
wir bei den Berechnungen des Herrn Eisenbahn- 
Bauinspektor Guillery Rücksichtnahme auf die neuesten 
Ausführungen vermifst haben. Es ist doch nicht an- 
gängig, Daten, die mehr als ein Vierteljahrhundert 
zurückliegen, für diese Zwecke zugrunde zu legen. 

Auf den Inhalt der Guillery'schen Ausführungen und 
der letzten Bemerkung wird von berufener Seite noch 
näher eingegangen werden. 


Linden-Hannover, den 18. Okt. 1905. 


Hannoversche Waggonfabrik 
Aktiengesellschaft. 

Auf die nochmalige Zuschrift der Hannoverschen 
Waggonfabrik erwidere ich, dafs bezüglich der Preis- 
angabe ein Versehen in dem Angebot der llannover- 
schen Waggonfabrik vom 15. November 1904 vorzu- 
liegen scheint. Es bleibt indessen bestehen, dafs auch 
heute ein Dampfwagen nicht billiger in der Beschattung 
ist als cine leichte Lokomotive mit besonderem Wagen. 
Der Preis von 27000 M. stimmt genau mit dem des 
Weifscnborn'schen Dampfwagens überein. 

Die Versuche mit dem Weifsenborn'schen Dampf- 
wagen habe ich als Beispiel angeführt, weil ein neuerer 
vollständiger Zahlenvergleich nicht vorlag. Die bei 
dem Weifsenborn'schen Dampfwagen ermittelten Werte 
für Brennstoffverbrauch sind erheblich niedriger als die 
jetzt von der Hildesheiin — Peiner Kreisbahn ange- 
gebenen. Der gewählte Vergleich ist deshalb doch 
wohl nicht so unzutreffend als die Hannoversche 
Waggonfabrik annimmt. 

Köln, den 21. Okt. 1905. 

C. Guillery 
Kgl. Eisenbahn-Bauinspektor. 


Verschiedenes. 


Bestimmungen, betr. die Erteilung von Konzessionen 
zum Bau von Privateisenbahnen in Chile. Der chilenische 
Minister für Gewerbe und öffentliche Arbeiten hat unter dem 


2. Mai 1905 dic folgende Verordnung erlassen, die die Nach- 
suchung von Eisenbahnkonzessionen etwas erschwert. Dic- 
selbe lautet in der Üebersetzung folgendermafsen: 
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Dem Erlafs vom 19. Oktober 1904*) No. 2135 werden 

folgende Bestimmungen hinzugefügt. 

l. Jedem eine Eisenbahn-Konzession bezweckenden Ge- 
such ist ein Hinterlegungsschein über den Betrag von 
1000 $, um dessen Ernsthaftigkeit zu gewährleisten, 
anzuschliefsen. Diese Sicherheit verfällt, wenn das 
Konzessionsdekret nicht innerhalb zweier Monate ge- 
rechnet von dem Tage, an dem es erlassen ist, in einer 
öffentlichen Urkunde ausgefertigt wird. 

2. Beizufügen sind aufserdem eine auf Leinewand anzu- 
fertigende die ungefähre Trace ergebende Skizze der 
von der Eisenbahn berührten Gegend und eine Denk- 
schrift, die es gestattet, sich von der Bedeutung des 
geplanten Werkes ein vollständiges Bild zu machen. 

3. In dem Gesuch sind die Länge der Linie und der 
Seitenlinien, die Spurweite, die hauptsächlichen 
Stationen und der voraussichtliche Verkehr anzugeben. 

5. Keine Konzession wird erteilt, bevor nicht der Antrag- 
steller nachgewiesen hat, dafs er von dem zuständigen 
Ministerium die für die Durchführung des Werkes 
erforderlichen Ländereien erhalten hat. 

6. Die öffentliche Urkunde, in der das Konzessionsdekret 
anzufertigen ist, wird von dem Schatzdirektor unter- 
zeichnet, nachdem eine Bescheinigung darüber beige- 
bracht worden ist, dafs die Sicherheit, die jenes behufs 
Erfüllung der dem Konzessionar auferlegten Ver- 
pflichtungen verlangt, hinterlegt worden ist. 

7. Der Minister für Gewerbe und öffentliche Arbeiten 
ordnet die Rückgabe der unter No. 1 dieses Erlasses 
erwähnten Sicherheit auf Grund einer Bescheinigung 
an, aus der sich ergibt, dafs die entsprechende öffent- 
liche Urkunde unterzeichnet worden ist. 


9o 


9. Die Fristen der vor Erlafs des Reglements vom 
19. Oktober v. Js. erteilten Konzessionen dürfen nur 
nach Einreichung eines Garantiescheins und unter der 
Bedingung verlángert werden, dafs die Konzession den 
Bestimmungen jener Verordnung und den Vorschriften 
1, 6 und 7 dieses Dekrets unterworfen wird. 

Der Wortlaut des oben erwähnten Erlasses 

19. Oktober 1904 ıst der folgende: 

In den Konzessionen für den Bau der Privatbahnen sind 

folgende Bedingungen festzusetzen: 

l. Der Unternehmer mufs bci einer Bank zugunsten des 
Ministeriums für Gewerbe und óffentliche Arbeiten in 
barem Gelde oder in Staatsschuldscheinen eine Sicher- 
heit hinterlegen, deren Hóhe von dem Ministerium nach 
der Länge und Wichtigkeit der Eisenbahn und nach 
Einholung des Gutachtens der Direktion der öffent- 
lichen Arbeiten festgesetzt wird. 

2. Der Unternehmer legt der Regierung behufs Genehmi- 
gung die nach den geltenden Vorschriften für Eisen- 
bahnvorarbeiten ausgearbeiteten Baupläne vor. 

3. Die Linie und ihr Zubehör ist in der von dem zu- 
ständigen Minister festgesetzten Frist zu beenden. 

4. Falls die Pläne nicht innerhalb der festgesetzten Frist 
eingereicht werden, so verfällt der Konzessionar in 
eine Geldstrafe, die für jeden Monat der Verzögerung 
10 pCt. der Sicherheitsleistung beträgt, 

die Konzession verfällt, wenn der Betrag der Geld- 
strafe der Sicherheit gleich ist. | 

5. Wenn die Arbeiten nicht im ersten Jahre nach der 
Genehmigung der Pläne angefangen werden, so ver- 
fällt die Konzession und wenn sie nicht in der fest- 
gesetzten Frist ihren Abschlufs finden, so wird in der 
unter No. 4 angeordneten Weise die Sicherheit end- 
gültig vereinnahmt oder verfällt die Konzession. 

6. Der Minister für Gewerbe und öffentliche Arbeiten 

kann die Spurweite der Eisenbahn, um deren Bau es 
sich handelt, in Gemäfsheit des Berichts der Kommission 


vom 
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festsetzen, die auf Grund der Verordnung vom 28. No. 
vember 1901 — No. 3433 -- behufs Regelung der 
Spurweite der Staatsbahnen gebildet worden ist. 

9. Um die für die Linie und ihr Zubehór erforderlichen 
fiskalischen Lándereien hat der Unternehmer bei dem 
zustándigen Minister nachzusuchen. 

10. Die für Rechnung des Staats beförderten Passagiere 
und Waren geniefsen bezüglich des entsprechenden 
Tarifs eine Ermáfsigung von 50 pCt. 

ll. Die Regierung übt die in dem Eisenbahn-Polizei- 
Gesetz ihr übertragenen Befugnisse aus. Die Tarife 
unterliegen ihrer Genehmigung. 


12. Der Staat kann jederzeit die Bahn zu dem Preise er- 
werben, der durch gegenseitige Vereinbarung oder bei 
Meinungsverschiedenheit durch je einen von den 
Parteien und einen von dem Obersten Gerichtshof 
ernannten dritten Sachverständigen festgesetzt wird. 


13. Der Unternehmer und die seine Rechte vertretenden 
Personen der Gesellschaften gelten auch, wenn sic 
Ausländer und nicht in Chile ansässig sind, als wohn- 
haft in der Republik und sind den Gesetzen des Landes, 
als ob sie Chilenen wáren, für die Entscheidungen 
aller bezüglich der Konzession entstehenden Streitig- 
keiten unterworfen. 

Zu beachten usw. 
(Nach einem Bericht des Kais. Generalkonsulats in Valparaiso, 
aus den Nachrichten für Handel und Industrie.) 


Die eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen in 
Preufsen finden im Winterhalbjahr 1905/06 in folgender 
Weise statt: In Berlin werden in den Räumen der Univer- 
sität Vorlesungen über Nationalökonomie der Eisenbahnen, 
insbesondere das Tarifwesen, sowie über die Verwaltung 
der preufsischen Staatseisenbahnen und im technologischen 
Institut der Universität über Technologie gehalten. Das 
Nähere, namentlich auch über die Anmeldung zu den Vor- 
lesungen, ist aus dem Anschlag in der Universität ersicht- 
lich. In Breslau erstrecken sich die Vorlesungen auf Eisen- 
bahnrecht, Eisenbahnbetrieb und Elektrotechnik, in Köln aut 
die wirtschaftlichen Aufgaben der Eisenbahnen, insbesondere 
das Tarifwesen und Frachtrecht, sowie auf Elektrotechnik, 
in Elberfeld auf Technologie, in Halle a. d. S. auf Elektro- 
technik. (Zentralblatt der Bauverwaltung.) 


Betriebsmittelgemeinschaft. Im Ministerium der óflent- 
lichen Arbeiten traten am 11. Oktober, wie der Berl. Act. 
berichtet, die Vertreter der Deutschen Staatsbahnver- 
waltungen zur Weiterberatung der Eisenbahnbetriebsmittel- 
gemeinschaft zusammen, um zunächst die von Bayern vor- 
gelegten neuen Vorschläge einer eingehenden Beratung zu 
unterziehen. Staatsminister von Budde begrüfste die Vertreter 
der Bundesregierungen, indem er zugleich auf die grofse 
Bedeutung der Mafsnahme hinwies und den Verhandlungen 
besten Erfolg wünschte. Die Konferenz hat zu dem Ergebnis 
geführt, dafs man über den einzuschlagenden Weg, ins- 
besondere bezüglich der organisatorischen Einrichtungen, 
zu einer vollständigen Einigung gelangte. Die Grundlage 
der Konferenzverhandlungen, die in Ausschufsberatungen 
sofort ihren Fortgang nehmen werden, wird der Bayerische 
Vorschlag bilden, der sich als eine Abänderung des ursprüng: 
lichen Heidelberger Programms darstellt, aber, unter Auf 
rechterhaltung dieses Programms in seinen Grundzügen, dem 
nationalen Gedanken eines einheitlichen Deutschen Betriebes 
voll Rechnung trägt. Die jetzigen Hauptpunkte sind: I. Ein- 
heitliche Handhabung auf national-deutscher Grundlage, aber 
ohne Beeinträchtigung der Hoheits- und Besitzrechte der 
einzelnen Staaten; Il. gröfstmöglichste Beseitigung der wirt 
schaftlich schädlichen Leerläufe; Ill. unbeschränkte gegen- 
seitige Benutzung des Güterwagenparkes. Da Württemberg 
und Baden, wie bekannt, ihre Zustimmung zu der Personen- 
tarifreform von der Einigung über die Betriebsmittelgemein- 
schaft abhängig gemacht haben, so ist der jetzige erfreuliche 
Stand der Verhandlungen über die Betriebsmittelgemeinschatt 
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auch für die Personentarifreform von günstiger, ausschlag- 
gecbender Bedeutung. 


Verband der elektrotechnischen Installationsfirmen in 
Deutschland. Nach dem uns übersandten Verhandlungs- 
bericht*) über die diesjährige Mitgliederversammlung hat 
der Verband eine sehr erhebliche Mitgliederzunahme im ver- 
flossenen Geschäftsjahr zu verzeichnen gehabt und umfafst 
inzwischen über 300 Installationsfirmen der Starkstrom- 
branche. Die Beteiligung an dem gemeinsamen Einkauf von 
Glühlampen belief sich im letzten Jahre auf rd. 800000 Stück, 
für das laufende Geschäftsjahr ist nach den bisherigen Ab- 
schlüssen mit einer Abnahme von weit über I Million Lampen 
zu rechnen. Auf Grund der Beschlüsse der Mitgliederver- 
sammlung soll der gemeinsame Einkauf auch auf andere 
Gebiete ausgedehnt werden und in Verbindung damit der 
Anschlufs an diejenigen Fabrikationsfirmen gefördert werden, 
welche weder direkt noch durch ihre kaufmännischen Ver- 
tretungen die Installationsfirmen im Wiederverkaufe an 
Konsumenten umgehen. Von Wert für die weitere erfolg- 
reiche Ausgestaltung der Organisation des Verbandes er- 
scheint die Bildung von Kommissionen und die Abhaltung 
von Delegiertenversammlungen zwecks Bearbeitung wichtiger 
Fragen, insbesondere die des gemeinsamen Einkaufes. Zur 
Deckung der daraus entstehenden Unkosten sind der Ver- 
bandskasse erhebliche Mittel zugewendet worden, 


Holzstoff-Riemenscheiben, Patent Beran. Zu Beginn des 
Jahres 1903 kamen die ersten dieser Scheiben in den Handel. 
Wie jede Neuerung wurde auch die Holzstoff-Riemenscheibe 
anfangs mit einer gewissen Reserve aufgenommen, weil die 
Versuche mit neuen Industrieartikeln schon manchem Unter- 
nehmen Unannehmlichkeiten, wie Störung im Betriebe, 
Maschinendefekte usw. verursacht haben. Eine ganze Reihe 
neuer Artikel wird unter grofsen Anpreisungen auf den 
technischen Markt gebracht, ohne dafs die betreffenden 
Gegenstände vorher hinreichend erprobt wären. Die Folge 
davon ist, dafs solche Artikel bald wieder aus dem llandel 
verschwinden, weil sie sich entgegen den schönsten An- 
preisungen nicht bewährt haben. Unter diesen Neuheiten 
bilden die Holzstoff-Riemenscheiben eine Ausnahme. Ehe 
noch die Oeffentlichkeit dieselben gekannt hatte, standen 
diese bereits seit zwei Jahren in praktischer Erprobung, 
welche noch dahin ausgedehnt wurde, dafs in Deutschland, 
Frankreich und Oesterreich in öffentlichen technischen 
Instituten Versuche mit Holzstoffscheiben gegenüber den 
Holzscheiben angestellt wurden, die ein glänzendes Resultat 
für die Holzstoffscheiben ergeben hatten. Aus den betreffen- 
den Prüfungsattesten wollen wir einiges wiedergeben. In 
der kgl. mech.-techn. Versuchsanstalt, Charlottenburg, wurde 
eine Eisen-, eine Holz- und eine Holzstoffscheibe (die beiden 
letzteren für besonders grofse Uebertragungen konstruiert) 
geprüft. Die Adhäsion, bezw. der Reibungswiderstand war 
bei der Holzstoffscheibe der Eisen- und Holzscheibe weit 
voran. Geradezu überraschend aber waren die Versuche auf 
Zusammendrücken. Die Holzstoffscheibe hatte eine Bruch- 


last von 9100 kg, die Eisenscheibe 7900 kg und die Holz- 


scheibe 5210 kg. Es sind das Ziffern, wie man sie von 
keiner Seite erwartet hatte. Im k. k. technologischen 
Gewerbemuseum in Wien wurden die Holzstofl- und Holz- 
scheiben für normale Uebertragungen geprüft. Der Reibungs- 
widerstand war, wie im ersten Falle, bei der Holzstoffscheibe 
bedeutend grófser; die Bruchlast betrug bei der Holzstofl- 
scheibe 5600 kg, bei der Holzscheibe 3600 kg. Gleiche Er- 
gebnisse brachte die Prüfung dieser Scheiben im Laboratoire 
d'Essais in Paris, wo die Holzstoffscheiben mit der goldenen 
Medaille prämiiert wurden. Bei der Internationalen Aus- 


stellung für Spiritusverwertung wurde den Holzstoffscheiben | 


die Staatsmedaille, bei der Gewerbeausstellung im Jahre 1903 


*) Verband der elektrotechnischen Installationsfirmen in Deutsch- 
land. Verhandlungsbericht der III. ordentlichen Mitgliederversamm- 
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in Aussig ein Diplom zuerkannt. Wie wir erfahren, wird die 
Durchführung der einzelnen Versuche und deren Ergebnisse 
in nächster Zeit veröffentlicht. Selten hat sich ein neuer 
technischer Artikel so raschen Eingang in allen Industrien 
verschafft, wie die Holzstoflscheiben, die vielen anderen den 
Rang an erster Stelle abgenommen haben. Es wurde aber 
auch selten ein neuer Artikel mit solcher Vorsicht bei der 
Einführung behandelt. Die Holzstoffscheiben werden in 
Deutsch'and, Frankreich, Italien und der Schweiz mit gleichem 
Erfolge erzeugt und verwendet wie in Oesterreich. Heute 
bestehen bereits in allen Landeshauptstädten der Monarchie 
Verkaufsstellen mit Lager, wo aufser direkt von der Fabrik 
die Holzstoffscheiben bezogen werden können. 

(Zeitschr. d. Oesterr. Ingenieur- u. Architekten-Vereins.) 


Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg. Nach 
den Ermittelungen des Vereins Deutscher Eisen- und Stahl- 
Industrieller betrug die Roheisenerzeugung Deutschlands und 
Luxemburgs im August d. Js. insgesamt 968323 t gegen 
942 905 t im Juli 1905 und 851651 t im August 1904. Die 
Monatserzeugung verteilt sich auf Giefsereiroheisen mit 
168755 t (1904: 153576 t), Bessemerroheisen 51917 t (31826 t), 
Thomasroheisen 634 608 t (539 031 t), Stahl- und Spiegeleisen 
51 012 t (53 353 t) und Puddelroheisen 62 031 t (73 865 t). — 
Gegen Juli 1905 hat die Erzeugung in Thomas- und Bessemer- 
eisen zugenommen, in den übrigen Sorten abgenommen, 
gegen August 1904 hat die Erzeugung in Thomasroheisen, 
recht erheblich um 95000 t, sowie in Giefserei- und Bessemer- 
eisen zugenommen, in den übrigen Sorten abgenommen. Dic 
Erzeugung in den einzelnen Bezirken des Deutschen Reichs 
und in Luxemburg hat gegen August 1904 überall zuge- 
nommen, gegen Juli 1905 ergibt sich für den Saarbezirk eine 
geringe Abnahme, für das Siegerland eine solche um 2000 t, 
die auf Minderproduktion von Giefsereieisen entfällt, die 
übrigen Bezirke haben eine vermehrte Roheisenerzeugung 
gchabt. . 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zu Kaiserl. Regierungsräten und Mitgliedern 
des Patentamts der Kgl. preufs. Reg.-Baumeister a. D. Paul 
Bethke und der Kgl. preufs. Reg.-Baumeister Otto Wesemann; 

zu Marine - Maschinenbaumeistern die Marinebauführer 
des Maschinenbaufaches Bröking, Krüger und Langenbach 
und zu Marine-Schiffbaumeistern die Marinebauführer des 
Schiffbaufaches Paech und Kernke. 


In den Ruhestand versetzt: der Marine-Maschinen- 
bauinspektor Marine-Oberbaurat Mechlenburg. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


In den Ruhestand getreten: der Militärbauinspektor 
Perlia, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur der militärischen 
Institute. 

Preufsen. 


Ernannt: zum ctatmáfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Aachen der Hafenbaudirektor August Hirsch 
in Duisburg; 


am 1. Oktober d. J. zum Gewerbeinspektor der Gewerbe- 
assessor Dr.:\na. Bublitz in Neusalz a. O.; 


zu Oberlehrern. der Reg.-Baumeister Otto Wendt und 
der Dipl.-Ing. Max Anthes an der hóheren Maschinenbauschule 
in Stettin und der Ingenieur Eduard Reifenrath an den ver- 
einigten Maschinenbauschulen in Elberfeld-Barmen. 


Verlichen: zum l. Oktober d. J. die Stelle eines zweiten 
gewerbetechn. Hilfsarbeiters bei der Kgl. Regierung in 
Düsseldorf dem Gewerbeinspektor Dr. Borgmann und eine 
etatmáfsige Hilfsarbeiterstelle bei der Gewerbeinspektion in 
Solingen dem Gewerbeassessor Julius Braun in Solingen. 

Uebertragen: die Leitung der hóheren Maschinen- 
bauschule in Breslau dem Maschinenbauschuldirektor Pro- 
fessor Kosch, bisher in Góilitz, und auftragsweise die Leitung 
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der Maschinenbauschule in Górlitz dem Oberlehrer Professor 
Mathée, bisher in Kóln. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Herwig der Kgl. Eisenbahndirektion in Köln, Pösen- 
trup der Kgl. Eisenbahndirektion in Breslau, Krumka der 
Kgl. Eisenbahndirektion in St. Johann-Saarbrücken, Kleiber 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Königsberg i. Pr. und Falk 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Kassel (Eisenbahnbaufach), 
Prohl der Kgl. Regierung in Stettin (Wasserbaufach) und die 
bisher beurlaubten Reg.-Baumeister Franz Franzius und 
Klehmet der Kgl. Verwaltung der Märkischen Wasserstrafsen 
in Potsdam (Wasser- und Strafsenbaufach). 

Bestellt: zum techn. Sachverständigen bei dem Kaiserl. 
Generalkonsulat in Yokohama der Reg.-Baumeister a. D. Jonas. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordnetenver- 
sammlung in Trier bezw. Solingen getroflenen Wahlen der 
bisherige Stadtbauinspektor Balduin Schilling in Kóln als be- 
soldeter Beigeordneter der Stadt Trier und der bisherige 
Stadtbaurat Adolf Jóhrens in Homburg v. d. H. als besoldeter 
Beigeordneter der Stadt Solingen für die gesetzl. Amtsdauer 
von 12 Jahren. 

Versetzt: der Kreisbauinspektor Saegert von Schwetz 
(W.-Pr.) nach Stettin und der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Klostermann, bisher in Oberhausen, aus Anlafs der 
Verlegung der Eisenbahnbauabteil. nach Duisburg; 

zum 15. Oktober d. J. der Gewerbeassessor Wespy von 
Geestemünde nach Unna; 

die Reg.-Baumeister Kozlowski von llitzacker nach 
Aurich, Miehlke von Eckernfórde und Teschner von Bieslau 
nach Potsdam und Weidner von Stralsund nach Schwedt a. 
d. O. (Wasser- und Strafsenbaufach), Gehm von Pasewalk 
nach Stettin, Hartmann von Insterburg nach Berlin, Heese 
von Kattowitz nach Dt.-Krone, Lámmerhirt von Liegnitz nach 
Königsberg i Pr., Georg Lange von Schleswig nach Hildes- 
heim, Menzel von Rastenburg nach Bartenstein, Pauwels von 
Rybnik nach Tilsit, Pietzker von Rathenow nach Rybnik, 
Schlathólter von Rheydt nach Bischofsburg, Schweth von 
Wongrowitz nach Schwetz, Seckel von Lüttringhausen nach 
Melsungen, Stechel von Sigmaringen nach Marburg und 
Trümpert von Dt..Krone nach Rastenburg (Hochbaufach); 

die Oberlehrer Leu von den vereinigten Maschinenbau- 
schulen in Köln an die Baugewerkschule in Eckernförde, 
Matthiefsen von der hóheren Maschinenbauschule in Stettin 
an die höhere Schiff- und Maschinenbauschule in Kiel, 
Schroeder von der Fachschule für die Kleineisen- usw. 
Industrie in Schmalkalden an die hóhere Maschinenbauschule 
in Hagen, Albrecht von der hóheren Schiff- und Maschinen- 
bauschule in Kiel an die hóhere Maschinenbauschule in Aachen 
und der Maschinenbauschullehrer Wehmann von den ver- 
einigten Maschinenbauschulen in Elberfeld-Barmen an die 
hóhere Maschinenbauschule in Magdeburg. 

Die nachgesuchte Entlassung aus seinem Amt 
erteilt: zum l. Oktober 1905 dem Gewerbeinspektor Bielinski 
in Düsseldorf unter Verleihung des Titels Gewerberat. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Reg.- und Baurat Geh. Baurat Werner 
in Berlin, dem Bauinspektor Baurat Hacker in Berlin, dem 
Kreisbauinspektor Baurat Mannsdorf in Stettin, dem Wasser- 
bauinspektor Baurat Keller in Kassel (den letztgenannten 
drei Beamten unter Beilegung des Charakters als Geh. Bau- 
rat), dem Wasserbauinspektor Baurat Frentzen, den Reg.- 
Daumeistern Ludwig Hammersen m Bremen und Bruno 
Engel in Spandau (Maschinenbaufach), Maxime Weil in 
München, Wilhelm Kesselhut in Laar, Kreis Grafschaft Bent- 
heim (Eisenbahnbaufach), Paul Imberg in Berlin und Gustav 
Riefs in Charlottenburg (Hochbaufach). 


AusdemStaatseisenbahndienste ausgeschieden: 
der zum etatmäfsigen Professor an der Kgl. Techn. Hoch- 
schule in Aachen ernannte Reg.-Baumeister des Eisenbahn- 
baufaches Oskar Domke, bisher zur Reichseisenbahnver- 
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waltung beurlaubt, infolge Verleihung einer etatmäfsigen 
Professur an der genannten Hochschule und die Reg.-Bau- 
meister desMaschinenbaufaches Otto Wendt infolge Ernennung 
zum Kgl. Oberlchrer an der höheren Maschinenbauschule in 
Stettin und Otto Wesemann infolge Ernennung zum Kaiserl. 
Regierungsrat und Mitglied des Patentamtes. 


Sachsen. 


Ernannt: zum etatmäfsigen aufserordentl. Professor für 
Staats- und Rechtskunde in der Allgemeinen Abteil. der 
Techn. Hochschule in Dresden der Dozent Amtsrichter a. D. 
Dr. jur. Arthur Esche. 

Verliehen: der Titel und Rang als Geh. Rat in der 
2. Klasse der Hofrangordnung dem im Ruhestand befindl. 
Professor der Techn. Hochschule in Dresden Geh. Regierungs- 
rat Dr. na. Otto Christian Mohr, der Titel und Rang als 
Oberbaurat dem bisherigen Direktor der Baugewerk- und 
Tiefbauschule in Zittau Baurat Prof. Knothe-Seck und der 
Titel und Rang als Geh. Baurat dem Stadtbaurat Prof. 
Dr.- Via. Licht in Leipzig. 


W ürttemberg. 


Seinem Ansuchen gemäfs in den bleibenden 
Ruhestand versetzt: der etatmäfsige Reg.-Baumeister 
Daniel bei der Strafsenbauinspektion Rottweil. 


Baden. 


Ernannt: zu zweiten Beamten der Hochbauverwaltung 
die Baupraktikanten Emil Gamer aus Steinsfurth und Richard 
Drach aus Karlsruhe unter Verleihung des Titels Regierungs- 
baumeister. 

Zugeteilt: der Bezirksbauinspektion Karlsruhe der 
Reg.-Baumeister Gamer. 

Belassen: in seiner Stellung als Vorstand der Bau- 
leitung für den Neubau einer Heil- und Pflegeanstalt, bei 
Wiesloch der Reg.-Baumeister Drach. 


Hessen. 


Ernannt: zum Kreisbauinspektor des Kreises Offen- 
bach der Kreisbauinspektor des Kreises Alsfeld Karl 
Cellarius. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Reg. 
und Baurat Stegmayer, bisher Vorstand der Eisenbahnbetriebs- 
inspektion 3 in Darmstadt, beim Uebertritt in den Ruhe- 
stand. 

Erteilt: der Charakter als Professor dem Architekten 
Ludwig Becker in Mainz. 


Hamburg. 


Ernannt: zum Baumeister der Baudeputation, Sektion 
für Strom- und Hafenbau, Hamburg, der Ingenieur E. G. C. 
L. Meyer. 


Bei der Königin-Marienhütte, Aktien-Gesell- 
schaft, Cainsdorf i. S., ist der Generaldirektor Freytag 
am 14. Oktober d. Js. aus dem Vorstande ausgeschieden. 
Dem Vorstands-Mitgliede Direktor Kammann, wird bis auf 


weiteres das Aufsichtsrat-Mitglied, Direktor Ingenieur Pre- 


konitsch in Dommitzsch als Beirat zur Seite stehen. Die 
Firma hat ferner den Oberingenieuren Alexander Sattmann 
und Ernst Richter Kollektiv-Prokura erteilt. Jeder der ge- 
nannten Herren ist berechtigt, in Gemeinschaft mit einem 
Vorstands-Mitgliede oder einem Prokuristen die Firma rechts- 
verbindlich zu zeichnen. 


Gestorben: der Geh. Hofrat Prof. Dr. Heinrich. Mei- 
dinger in Karlsruhe i. B., der Reg.- und Baurat z. D. Karl 
Fritze in Friedenau, zuletzt im Techn. Eisenbahnbureau des 
Minist. der öffentl. Arbeiten und der Finanz- und Baurat 
Hermann Rachel, Vorstand des Oberbaubureaus der sächsi- 
schen Staatseisenbahnen und C. Schönemann, städtischer 
Gasanstalts-Direktor a. D., Berlin. 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Versammlung am 12. September 1905. 
Vorsitzender: Herr Wirklicher Geheimer Rat Dr. Jna. Schroeder. 
Schriftführer: Herr Geh. Baurat Diesel. 

(Mit. Abbildung.) 


Vorsitzender: Meine Herren, ich eróffne die Sitzung. 
Bevor wir in unsere Arbeiten eintreten, habe ich der 
grofsen Verluste zu gedenken, die der Verein seit der 
letzten Versammlung durch den Tod von Mitgliedern 
erlitten hat. Am 20. August ist unser Ehrenmitglied 
Professor Geheimer Regierungsrat Doktor - Ingenieur 
(Ehrenhalber) Dr. Franz Reuleaux aus dem Leben ge- 
schieden nach kurzer Krankheit im fast vollendeten 
16. Lebensjahre. Noch in der letzten Sitzung des 
Vereins im Mai d. J. hat er im Anschlufs an einen 
Vortrag über ausgeführte Seilbahnen anziehende und 
anregende Mitteilungen über die Herstellung von Draht- 
seilen gemacht und dann in gewohnter Weise an 
unserem gemeinschaftlichen Abendessen teilgenommen. 
Heute stehen wir trauernd an seinem Grabe und 
empfinden mit herbem Schmerze den Verlust dieses 
hervorragenden und ausgezeichneten Mannes. 


Franz Reuleaux wurde in Eschweiler bei Aachen 
am 30. September 1829 geboren. Nachdem er das 
Maschinenfach praktisch erlernt und einige Zcit in der 
väterlichen Fabrik tätig gewesen, studierte Reuleaux 
in Karlsruhe, Berlin und Bonn Ingenieurwissenschaften 
und Philosophie. Nach Beendigung des Studiums über- 
nahm er im Jahre 1856 ein Lehramt an der Technischen 
Hochschule in Zürich. Im Jahre 1864 finden wir ihn 
in Berlin als Professor der Maschinenbaukunde an der 
späteren Gewerbeakademie, zu deren Direktor er im 
Jahre 1868 ernannt wurde. Als im Jahre 1879 die 
Bauakademie und die Gewerbeakademie zur Technischen 
Hochschule vereinigt wurden, übernahm Reuleaux auch 
an dieser die Professur für Maschinenbaukunde und 
Kinematik. Aus dieser Stellung trat er 1896 in den 
Ruhestand. Als Lehrer hat er sich um die Maschinen- 
baukunde unvergängliche Verdienste erworben. Er 
hat dem deutschen Maschinenbau, der früher fast aus- 
schliefslich englischen Vorbildern folgte, neue, auf 
wissenschaftlicher Grundlage gefundene Wege gewiesen, 
und für dessen Vervollkommnung in seinen Werken, 
insbesondere in seinem 
Kinematik Aufserordentliches geleistet. 


Reuleaux war es, der als Vorsitzender der deutschen 
Jury bei der Weltausstellung in Philadelphia im Jahre 
1876 in dem Urteil über die ausgestellten deutschen 
Erzeugnisse, insbesondere des Kunstgewerbes, das 
grofses Aufsehen erregende Wort „billig und schlecht“ 
prägte und sich dadurch viele Anfeindungen zuzog. 
Dieses harte, damals aber der Wahrheit entsprechende 
Wort ist bekanntlich der deutschen Industrie sehr gut 
bekommen. Man war seitdem besonders bemüht, neben 
der Billigkeit auch auf gute Ausführung und gefällige 
Form zu halten und dies hat nicht wenig zu der Ver- 
breitung der deutschen Industrieerzeugnisse BEIBEITABEN, 
deren sie sich heute erfreuen. 


Auch in vielen Schriften, Aufsätzen und Vorträgen, 
die er aus der Fülle seiner reichen Erfahrungen und 
grolsen Kenntnisse schöpfte, hat Reuleaux nicht nur 
ım Kreise seiner Fachgenossen, sondern auch weit 
darüber hinaus vielfache und nutzbringende Anregungen 
gegeben. Seine Aufsätze in „Aus Kunst und Welt“, 
sein Reisebericht „Quer durch Indien“ sind Muster 
klarer Darstellung und kluger Weltbetrachtung. 


Unserm Verein, dem er seit dem Jahre 1865 ange- 
hörte, hat er stets die regeste Teilnahme gezeigt. 
Häufig nahm er in unseren Vereinssitzungen das Wort, 
um über die verschiedensten, der Technik angehörenden 
Gegenstände Mitteilungen zu machen oder Vorträge zu 
halten, deren anschauliche Klarheit und anregende 
Wirkung allen, die sie gehört oder nachträglich in 
unsern Veröffentlichungen gelesen haben, in bleiben- 
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der Erinnerung sein wird. Reuleaux, der sich bis in 
sein hohes Alter grofser geistiger und körperlicher 
Frische erfreute, nahm auch nach den Vereinssitzungen 
an dem geselligen Zusammensein fast regelmälsig teil, 
und allen, die ihm dabei näher treten durften, wird, 
wie seine äufsere charaktervolle Erscheinung, auch die 
humorvolle und liebenswürdige Art seiner Unterhaltung 
unvergessen bleiben. 

In Würdigung seiner grofsen Verdienste um das 
Vereinswesen und zum Danke für sein die Vereins- 
zwecke förderndes Wirken, benutzte der Verein den 
Tag, an dem er auf ein sechszigjähriges Bestehen zurück- 
blicken konnte, um Reuleaux zu seinem Ehrenmitgliede 
zu ernennen. 

In Dankbarkeit werden wir das Andenken dieses 
seltenen Mannes in unserem Vereine pflegen. 


Dies ist nicht der einzige Verlust, den wir zu be- 
klagen haben. 

Am 26. Mai starb der Eisenbahndirektor Hugo 
Schirmer, 56 Jahre alt, seit dem November 1894 Mit- 
glied unseres Vereins und am 6. Juli der Professor 
Geheimer Regierungsrat Georg Meyer, 71 Jahre alt 
und seit dem April 1879 Mitglied unseres Vereins. 
Auch Meyer hat sich rege an den Arbeiten und Be- 
strebungen unseres Vereins beteiligt und mehrfach an- 
regende Vorträge im Verein gehalten, bis schwere 
Krankheit ihn nötigte, sich zurückzuziehen. 

Auch diesen beiden Mitgliedern werden wir ein 
treues Andenken bewahren. 

Ich bitte Sie, Sich zu Ehren der Entschlafenen von 
den Sitzen zu erheben. (Geschieht.) 


Meine Herren, wir treten in unsere Tagesordnung 
ein. Zunächst möchte ich Sie nach der Ferienpause 
hier begrüfsen. Hoflentlich ist Ihnen Ihr Sommer- 
urlaub gut bekommen, und Sie haben neue Kräfte ge- 
wonnen, die den Vereinsbestrebungen zu gute kommen 
werden. 

Der Bericht über die vorige Sitzung liegt hier aus. 
Ich bitte, etwaige Einwendungen dagegen bis zum 
Schlufs dieser Sitzung anzumelden. 

Aufser den regelmälsigen Eingängen sind dem 
Verein zugegangen: von der Königl. sächsischen Tech- 
nischen Hochschule in Dresden: ein Sonderabdruck 
über die Neubauten der Königl. sächsischen Technischen 
Hochschule zu Dresden; von Herrn Zivilingenieur 
E. A. Ziffer in Wien: Betrachtungen über die wirtschaft- 
liche und kulturelle Bedeutung der Eisenbahnen; ferner 
verschiedene Dankschreiben von Mitgliedern. Wir 
haben nämlich die Freude gehabt, während der Ferien- 
zeit unsere Glückwünsche aussprechen zu kónnen zum 
10. Geburtstage Herrn Baurat Neuhaus und Herrn 
Geh. Reg.-Rat Hirche, ferner zum 75. Geburtstag 
Herrn Generalmajor Tetzlaff, Herrn Geh. Baurat 
v. d. Hude, Herrn Geh. Baurat Koschel und Herrn 
Geh. Reg.-Rat Wedding, und zum 80. Geburtstage 
Herrn Geh. Ober-Reg.-Rat Bensen. Von allen diesen 
Herren sind Dankschreiben eingelaufen. 

Ebenso sind Dankschreiben eingelaufen von Be- 
hörden, Bibliotheken usw., denen wir die Verhand- 
lungsberichte und Mitteilungen des Vereins übersenden. 


Ferner liegen mir Dankschreiben vor von der 
Familie Schirmer und von der Familie Reuleaux 
für die ihnen bei dem Tode der Herren Schirmer und 
Reuleaux vom Verein erwiesene Teilnahme. 


Dann habe ich mitzuteilen, daís sich zur Aufnahme 
in den Verein gemeldet hat Herr Reg.-Baumeister Hugo 
Kerst, vorgeschlagen durch die Herren Schwerin und 
Breusing. Wir werden über die Aufnahme dieses 
Herrn in der nàchsten Sitzung beschliefsen. 
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Heute haben wir abzustimmen über die Aufnahme 
des Herrn Hermann Fuchs, Direktor der Norddeutschen 
Wagenbau-Vereinigung, vorgeschlagen von den Herren 
Gredy und Pintsch, und über die Aufnahme des 
Herrn Heinrich Kress, Reg.-Baumeister a. D., vor- 
geschlagen von den Herren Schwieger und Lerche. 


Ich bitte nunmehr Herrn Bauinspektor Kumbier, 
uns seinen Vortrag: 


Ueber die Umgestaltung der Bahnanlagen bei Köln 
halten zu wollen. 


Für die Umgestaltung der Bahnanlagen bei Köln 
sind durch den diesjährigen Etat der Eisenbahnver- 
waltung und durch das Gesetz vom 6. Juni d. J. betr. 
die Erweiterung und Vervollständigung des Staatseisen- 
bahnnetzes und die Beteiligung des Staates an dem 
Baue von Kleinbahnen 31500000 M. bereitgestellt. Die 
Geldbedürfnisse sind, soweit es sich um Ersatzanlagen 
und den Ausbau vorhandener Anlagen handelt, mit 
15050000 M. auf das Extraordinarium des Etats ge- 
nommen, die verbleibenden 16450000 M. dagegen haben, 
da sie für die Schaffung von Neuanlagen aufzuwenden 
sind, ihrer Zweckbestimmung nach in dem Kreditgesetz 
Berücksichtigung gefunden. Daneben sind bereits zur 
Durchführung des dringlichsten Grunderwerbs, um Preis- 
treibereien in den Bodenwerten vorzubeugen, 2058000 M. 
aus Dispositionsfonds der Eisenbahnverwaltung flüssig 
gemacht, sodaís die Gesamtkosten der geplanten Um- 
und Neubauten sich auf 33558000 M. belaufen. 

Dieser bedeutende Kostenbetrag läfst schon darauf 
schliefsen, dafs der Umfang der Bauausführungen kein 
geringer ist. Sie umfassen im einzelnen: 


l. Den viergleisigen Ausbau der z. Zt. zweigleisigen 
Strecke zwischen dem Bahnhofe Deutzerfeld und dem 
Hauptbahnhofe Köln mit Herstellung einer neuen zwei- 
gleisigen festen Brücke über den Rhein neben der be- 
stehenden Eisenbahnbrücke einschl. der auf dem Haupt. 
bahnhofe hierdurch bedingten baulichen Veränderungen 
der Betriebs- und Verkehrsanlagen. 

2. Die Errichtung einer neuen Personenstation Kóln- 
Deutz unweit der Mülheimerstrafse in Deutz auf dem 
Gelände des alten Kóln-Mindener Bahnhofs. 

3. Den Ausbau des rechtsrheinischen Abstellbahn- 
hofs Deutzerfeld. 

4. Die Hochlegung der Eisenbahnstrecken zwischen 
den Bahnhöfen Deutzerfeld, Mülheim und Kalk-Süd. 

5. Den Bau einer neuen zweigleisigen Verbindung 
zwischen den Eisenbahnlinien Köln—Bonn und Köln 
(Kalk)— Troisdorf mit Ueberbrückung des Rheins im 
Süden der Stadt Köln durch eine zweigleisige feste 
Eisenbahnbrücke. 

6. Den Uinbau der Bahnhöfe Köln-Süd, Bonntor 
und Kalk-Süd unter Hochlegung des letzteren. 


Es handelt sich also im wesentlichen um eine durch- 
greifende Aenderung und Vervollkommnung der auf der 
rechten Rheinseite gelegenen Kölner Bahnanlagen, so- 
wie um umfangreiche Verbesserungen in der Verbindung 
der beiden Rheinufer. 
~ In den Hauptbahnhof Köln münden von Westen 
her die drei linksrheinischen Hauptlinien von Neufs 
über Nippes, von Aachen über Ehrenfeld und von Bonn 
über Kalscheuren, Köln-Süd und Köln-West. Auf der 
Aachener Linie ist ab Ehrenfeld auch die Bahn von 
Grevenbroich, auf der Bonner Linie ab Kalscheuren 
die Eifellinie von Euskirchen eingeführt. Von Osten 
her münden in den Hauptbahnhof die beiden rechts- 
rheinischen Hauptlinien von Düsseldorf und Elberfeld 
über Mülheim und von Giefsen und Frankfurt a. M. über 
Kalk-Süd. Ohne unmittelbare Verbindung mit dem 
Hauptbahnhofe führt allein auf der rechten (Deutzer) 
Rheinseite die alte Bergisch-Märkische Linie von Mülheim 
über den Güterbahnhof Deutz und die Personenstation 
Köln-Deutz (Schiffbrücke) hart am Rheinufer entlang 
nach Kalk.Süd. Die Zahl der Züge auf den Kölner 
Linien hat sich innerhalb des letzten Jahrzehnts um rd. 
90 pCt., jährlich also durchschnittlich um 9 pCt. ver- 
mehrt, und bei dem steten Anwachsen des Verkehrs 
ist ein Herabgehen dieser Prozentzifter für absehbare 
Zeit wohl nicht zu erwarten. Gegenwärtig verkehren 
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auf dem Hauptbahnhofe Köln 337 fahrplanmäfsige Per. 
sonenzüge; hierzu kommen an Sonn- und Festtagen 46 
Sonderzüge und bei starkem Verkehr noch eine Änzahl 
Vor- und Nachzüge. Von diesen Zügen kehren um: 
nach der rechten Rheinseite 55, nach der linken Rhein- 
seite 32,.es fahren von der rechten Rheinseite nach der 
linken 26 Züge durch, in umgekehrter Richtung 23, für 
alle übrigen Personenzüge ist der Bahnhof Kopf- oder 
Anfangs- und Endstation. An durchgehenden Bahnsteig- 
Bon sind 4, je 2 auf jeder Längsseite vorhanden, an 

opfgleisen mit Bahnsteigkanten auf jeder Querseite 4. 
Die Leerwagenzüge werden zum gröfseren Teil auf dem 
linksrheinischen Betriebsbahnhofe Köln BB bei Gereon, 
zum kleineren Teil auf dem rechtsrheinischen Bahnhofe 
Deutzerfeld abgestellt und neu gebildet. Im Güterzug- 
betriebe durchfahren den Hauptbahnhof von der einen 
zur anderen Rheinseite in beiden Fahrrichtungen 44 
Züge. Der gesamte Eisenbahnverkehr des Hauptbahn- 
hofs von und nach der rechten Rheinseite mufs aber 
die allein vorhandene zweigleisige feste Brücke zwischen 
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Deutz und Köln benutzen. Sie wird gegenwärtig be- 
reits táglich durch 350 fahrplanmáfsige volle und leere 
Wagenzüge belastet. Hierzu kommen noch eine groise 
Zahl von Rangierfahrten zum Umsetzen einzelner Zug- 
tele und Wagen auf dem südöstlichen Ende des 
unmittelbar an die Brücke angrenzenden Hauptbahnhofs. 
Die Durchführung des Zugbetriebes über die Brücke 
wird zudem noch dadurch erheblich erschwert, dafs die 
anschliefsenden rechtsrheinischen Hauptlinien von Mül- 
heim und von Kalk-Süd sich beim sog. Deutzer Kreuz 
unter Durchschneidung der Fahrwege in Schienenhóhe 
zu einem Gleispaar vereinigen und die Anfahrrampe 
zur Brücke in einer Steigung 1:56 liegt. 

Eine Entlastung der Brücke und des Hauptbahnhofs 
blieb im Personenzugbetriebe nun zwar móglich, wenn 
zur Aufnahme des durchgehenden rechtsrheinischen 
Zugverkehrs die zweigleisige Bergisch-Märkische Linie 
Mülheim a. Rh. — Köln-Deutz (Schiffbrücke) — Kalk-Süd, 
die nur mit 22 Personenzügen und 40 Güterzügen be- 
lastet ist, stärker herangezogen würde, und dies ist auch 
durch Verlegung einiger Schnell- und Personenzüge 
auf die Linie im Vorjahre geschehen. Indes für einen 
grófseren durchgehenden Verkehr hätten die baulichen 
und Betriebseinrichtungen dieser Strecke erst noch mit 
erheblichen Mitteln vervollkommnet werden müssen. 
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Die Weiterverfolgung einer solchen Mafsnahme wurde 
jedoch hintangehalten, als die Stadtgemeinde Köln, nach- 
dem die Entfestigung der inneren Umwallung von Kóln 
und Deutz ausgesprochen, zur Durchführung städtischer 
Pläne die Aufhebung der rechtsufrigen Bahn und des 
Bahnhofs Köln-Deutz (Schiffbrücke) beantragte. Die 
Stadt hat die Absicht, an Stelle der alten Schiffbrücke 
über den Rhein im Zuge der Friedrich-Wilhelmstratse 
in Köln und der Freiheitstrafse in Deutz eine feste 
Strafsenbrücke zu erbauen. Durch den Bahnkórper 
der rechtsufrigen Bahn wird die Ausbildung der auf 
der Deutzer Seite gelegenen Rampe dieser Brücke und 
die Herstellung von Strafsen- und Werftanlagen längs 
des rechten Rheinufers behindert. Die zwischen der 
Staatseisenbahnverwaltung und der Stadtgemeinde Köln 
über die Frage der Beseitigung der Bahn und ihres 
Ersatzes angeknüpften Verhandlungen führten im Herbst 
des vorigen Jahres zum Abschlusse eines Vertrages 
zwischen beiden. Die Aufhebung der rechtsufrigen 
Bahn wurde eisenbahnseitig bei Schaffung vollen Er- 
satzes zugestanden; die Stadtgemeinde erklärte sich 
bereit, in Betätigung ihres Interesses zu den Kosten 
der Ersatzanlagen einen baren Beitrag von 5750000 M. 
zu leisten. Sie erhält dafür den aufzugebenden Teil 
der rechtsufrigen Bahn von der bestehenden Eisenbahn- 
brücke ab bis zur Einmündung der neuen Verbindungs- 
linie über die südliche Rheinbrücke nebst den an dieser 
Strecke belegenen bahneigenen Grundstücken unent- 
geltlich übereignet. Bezüglich der Ausbildung der Ersatz- 
anlagen behielt sich die Eisenbahnverwaltung indes 
vollständig freie Hand vor; sie sagte der Stadtgemeinde 
Köln nur die Errichtung einer Personenstation in Deutz 
an den vom Hauptbahnhofe Köln ausgehenden Haupt- 
linien nach Mülheim und Kalk-Süd zu. 

Die Frage über die vorteilhafteste Ausgestaltung 
der Ersatzanlagen konnte zweckmälsig nur im Zu- 
sammenhange mit der Frage einer den Gesamtbedürf- 
nissen des Betriebes entsprechenden umfassenden Um- 
gestaltung der Kölner Bahnanlagen auf der rechten 
Rheinseite und einer Verbesserung ihrer Verbindungen 
mit den Anlagen auf der linken Rheinseite behandelt 
werden. Durch eine blofse Verlegung der rechtsufrigen 
Bahn weiter nach Osten zu an die Grenze von Deutz 
war mithin eine befriedigende Lösung nicht zu erreichen. 
Die Bedürfnisse des Personenzugbetriebes verlangten 
zur Ermöglichung einer gröfseren Aufnahmefähigkeit 
des Hauptbahnhofs die Schaffung einer günstigeren 
Einführung der Hauptlinien von Mülheim und Kalk-Süd, 
sowie eine Erweiterung der unzureichenden Abstell- 
anlagen unter tunlichster Beseitigung des Kopfbetriebes, 
die Bedürfnisse des Güterverkehrs die Herstellung einer 
möglichst unmittelbaren Verbindung der im Bau be- 
findlichen grofsen Rangierbahnhöfe Eiteltor und Kalk- 
Nord. Diesen Forderungen wird am besten durch einen 
viergleisigen Ausbau der Strecke zwischen dem Haupt- 
bahnhofe Köln und dem Bahnhofe Deutzerfeld und durch 
die Herstellung einer besonderen südlichen Güter- 
verbindungsbahn Eifeltor—Kalk-Nord entsprochen. Es 
erschien aber zweckmäfsig, diese Verbindungsbahn auch 
an die benachbarten Personenbahnhöfe Köln-Süd und 
Kalk-Süd anzuschliefsen, um sie so zugleich für den 
Personenzugbetrieb nutzbar zu machen, und damit die 
Möglichkeit zu schaffen, den durchgehenden Personen- 
zugverkehr der rechten Rheinseite unter Vermeidung 
des bisherigen Kopfbetriebes durch den Hauptbahnhof 
zu leiten. Die zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit 
des Hauptbahnhofs nach den Erläuterungen zum Extra- 
ordinarium des Etats der Eisenbahnverwaltung für 
1904 bereits in Aussicht genommene Vermehrung der 
Durchgangsgleise durch Verbindung der jetzigen beider- 
seitigen Kopfgleise unter Beseitigung des Inselgebäudes 
wird hierdurch erst besonders wertvoll, zumal beab- 
sichtigt ist, auf sämtlichen Bahnsteiggleisen des Haupt- 
bahnhofs vollen Richtungsbetrieb durchzuführen. Dem- 
entsprechend ist auch der viergleisige Ausbau zwischen 
dem Hauptbahnhofe und Deutzerfeld so geplant, dafs 
das vorhandene Gleispaar und das neue je nur in 
einer Richtung benutzt werden. 

Die beiden inneren Gleise sind bestimmt für den 
Zugverkehr von und nach Giefsen und Frankfurt a.M. 
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über Kalk-Süd, die beiden äufseren für den Zugverkehr 


‘von und nach Düsseldorf und Elberfeld über Mülheim 


a.Rh. Beide Gleispaare haben aufserdem den Verkehr 
der Leerwagenzüge von und nach dem Abstellbahnhofe 
Deutzerfeld und der Eil- und Stückgüterzüge von und 
nach dem Rangierbahnhofe Kalk-Nord aufzunehmen. 
Von der neuen Personenstation Deutz ab ist die Ver- 
bindung mit Mülheim viergleisig geplant, die Düssel- 
dorfer und Elberfelder Linie erhalten je ein besonderes 
Gleispaar. Für die neue Station sind daher 3 Bahn- 
steige vorgesehen, die beiden äufseren für die Richtung 
von und nach Mülheim, der mittlere für die Richtung 
von und nach Kalk-Süd. Der Bahnhofsvorplatz an der 
Constantinstrafse soll mit der alten Rheinbrücke direkte 
Verbindung erhalten, die Stadt beabsichtigt nämlich, 
die im Zuge der Urbanstrafse vorhandene Brücken- 
rampe auf der Deutzer Seite entsprechend zu verlegen. 
Die WVerbindungsgleise nach dem  Abstellbahnhofe 
Deutzerfeld und dem Rangierbahnhofe Kalk-Nord sind 
vorteilhaft schon westlich der Station unweit der Urban- 
strafse aus den Hauptgleisen abgezweigt, um den Zug- 
verkehr auf den Bahnsteiggleisen der Station nicht zu 
behindern. Da die Bahnsteiggleise des Bahnhofs Mül- 
heim a.Rh., dessen Umbau demnächst seiner Vollendung 
entgegengeht, für Linienbetrieb, die der Station Deutz 
aber für Richtungsbetrieb eingerichtet sind, so mufste 
zwischen beiden Stationen am Nordende des Bahnhofs 
Deutzerfeld eine schienenfreie Kreuzung der Fahrwege 
von und nach Düsseldorf vorgesehen werden. Die 
Hauptgleise sind im übrigen durchweg hochliegend an- 
geordnet, sodafs die städtischen Strafsen und Wege 
schienenfrei unterführt werden konnten. 

Die Abstellanlagen sollen zwischen den auseinander- 
gezogenen Hauptgleisen von und nach Mülheim auf 
dem Gelände des Bahnhofs Deutzerfeld, das nach Ver- 
legung der Rangieranlagen nach Kalk-Nord hierfür frei 
wird, untergebracht werden. Es sind mehrere Gleis- 
gruppen zum Aufstellen und Ordnen der Leerwagen- 
züge entwickelt, für künftige Erweiterungen ist reichlich 
Raum gelassen. Lokomotiv- und Wagenschuppen, 
eine Betriebs- und Wagenwerkstatt, Dienst- und Ueber- 
nachtungsgebäude sowie die zugehörigen Nebenanlagen 
sind vorgesehen. Für den Postladeverkehr sind um- 
fangreiche Anlagen mit bequemer Zugänglichkeit an 
der Mülheimerstrafse geplant, die Bedienung der Post- 
ladegleise erfolgt durch ein besonderes Verbindungs- 
gleis nach dem Abstellbahnhofe, das unter den Haupt- 
gleisen der Richtung von Mülheim und unter dem 
Gütergleis von Kalk-Nord unterführt ist. Durch den 
neuen Abstellbahnhof Deutzerfeld wird sich eine erheb- 
liche Entlastung des Betriebsbahnhofs bei Gereon, der 
wegen seiner räumlichen Beschränktheit nicht mehr 
erweiterungsfähig ist, erreichen lassen, zumal bei seiner 
Lage zwischen den Hauptgleisen die Zu- und Abführung 
der Leerwagenzüge fast ohne Störung des Zugverkehrs 
ermöglicht werden kann. | 

Für die Linienführung der neuen zweigleisigen 
Verbindung zwischen den südlichen Hauptverkehrs- 
strecken auf der linken und rechten Rheinseite bei 
Köln, den Linien Köln—Bonn und Kóln(Kalk)— Troisdorf 
war die Lage der bestehenden Bahnhöfe auf beiden 
Rheinufern, insbesondere der beiden neuen Rangier- 
bahnhöfe am Eifeltor von Köln und bei Kalk-Nord 
bestimmend. Die Bahn verbindet unter Ueberschreitung 
des Rheins mit einer festen zweigleisigen Brücke im 
Süden der Stadt die Bahnhöfe Köln-Süd, Eifeltor, Kalk- 
Süd und Kalk-Nord miteinander, folgt auf der linken 
Rheinseite im allgemeinen der alten Hafenverbindungs- 
bahn von Köln-Süd über Bonntor nach dem Rheinufer 
und benutzt auf der rechten Rheinseite etwa vom 
Taubenholzwege ab bis zum Bahnhofe Kalk-Süd den 
Bahnkörper der zur Aufhebung kommenden rechtsufrigen 
Bahn über Koln-Deutz (Schiffbrücke). Sie zweigt auf 
dem Nordende des Bahnhofs Köln-Süd aus den Haupt- 
personengleisen der Köln—Bonner Linie so ab, dafs in 
Köln-Süd 2 Richtungsbahnsteige gewonnen werden, die 
auf den beiden äufseren Gleisen den Zugverkehr der 
Hauptlinie Köln—Bonn, auf den beiden inneren den 
Zugverkehr der Verbindungsbahn aufnehmen sollen. 
Die inneren Gleise sind gegebenenfalls auch für Ueber- 
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holungen auf der Hauptlinie zu benutzen. Zwischen 
den Hauptgleisen der Verbindungsbahn 
südlich der Bahnsteige einige Aultstellungsgleise und 
Abstellanlagen für solche Lokalzüge, deren Zugteile nur 
geringer Umformung bedürfen, vorgesehen. Die Haupt- 
gleise der Verbindungsbahn kreuzen dann am Südende 
des Bahnhofs schienenfrei die Kóln—Bonner Haupt- 
strecke und nehmen bald darauf den zweigleisigen 
Anschlufs nach den Hauptgütergleisen der Kóln— 
Bonner Linie in Richtung nach Köln-Gereon auf, ebenso 
weiterhin die schienenfrei in sie eingeführte zweigleisige 
Verbindung nach dem Bahnhofe Eifeltor. Der Rangier- 
bahnhof Eifeltor ist seit dem Jahre 1900 im Bau und 
seine völlige Fertigstellung demnächst zu erwarten. 
Die Gesamtkosten seiner Herstellung sind zu 6600000 M. 
veranschlagt und im Etat der Eisenbahnverwaltung für 
1900 bewilligt worden. Vom Rangierbahnhofe Eifeltor 
aus erfolgt die Bedienung des Ortsgüterbahnhofs Bonn- 
tor, dessen tiefe Gleislage einen unmittelbaren Anschlufs 
an die  hochliegende Güterverbindungsbahn nicht 
gestattete; es mufste deshalb das neben der Verbindungs- 
bahn entlang führende Anschlufsgleis der städtischen 
Hafenbahn als Bedienungsgleis zweckentsprechend aus- 
gebaut werden. Auf dem Güterbahnhofe Bonntor ist 
eine umfangreiche Erweiterung der Freiladeanlagen 
geplant, da der Bahnhof Köln-Süd für den Ortsgüter- 
verkehr geschlossen werden soll und sein Verkehr 
deshalb vom Bahnhofe Bonntor mit aufgenommen 
werden mufs, der seiner Lage nach hierzu am besten 
geeignet ist. 

Kurz vor dem Bahnhofe Kalk-Süd zweigt aus der 
Verbindungsbahn der zweigleisige Anschlufs nach dem 
neuen Rangierbahnhofe Kalk-Nord ab. Dieser Rangier- 
bahnhof ist seit dem Jahre 1903 im Bau, er dürfte vor- 
aussichtlich im Jahre 1908 vollendet sein. Seine Her- 
stellungskosten sind zu 11 542000 M. veranschlagt und 
im Etat der Eisenbahnverwaltung für 1903 bewilligt. 
Die hohe Lage, die die Rangieranlagen von Kalk-Nord 
behufs Unterführung verkehrsreicher Strafsen erhalten 
mufsten, bedingte eine Hebung der Gütergleisstrecke 
Troisdorf—Speldorf am Südende des Bahnhofs und da- 
mit zugleich eine Hebung der schienenfrei über die 
Güterlinie hinwegführenden Personengleisstrecke nach 
Troisdorf. Da den Wünschen der Stadtgemeinde Köln 
entsprechend auch zwischen Deutzerfeld und Kalk-Süd 
und ebenso zwischen der südlichen Rheinbrücke und 
Kalk-Süd auf eine schienenfreie Durchführung der 
städtischen Strafsen und Wege zu rücksichtigen war, 
so empfahl es sich, zur Gewinnung günstiger Neigungs- 
verhältnisse in den Bahnlinien den ganzen Personen- 
bahnhof Kalk-Süd ebenfalls hochzulegen. Auf dem 
Bahnhofe sind 2 Richtungsbahnsteige vorgesehen, an 
denen die Lokalzüge zur Abfertigung kommen, für den 
durchgehenden Zugverkehr sind besondere Gleise je 
beiderseits neben den Bahnsteiggleisen angeordnet, 
sodafs Ueberholungen in allen Fahrrichtungen bequem 
stattfinden können. Die Einmündung der südlichen 
Verbindungsbahn in die  Hauptpersonengleise der 
Richtung Troisdorf erfolgt auf der Ostseite des Bahn- 
hofs, auch ist hier die Verbindung mit der neuen Neben- 
bahnlinie nach Rösrath--Overath hergestellt. Zwischen 
den hochliegenden Hauptpersonengleisen und den tief- 
liegenden Hlauptgütergleisen sind Abstellanlagen für 
den Personenzugverkehr und Anlagen für den Eilgut- 
verkehr entwickelt, die ausreichend erweiterungsfähig 
bleiben. Auf der Südseite des Bahnhofs sind unter An- 
schlufs an den Rangierbahnhof Kalk-Nord umfangreiche 
Anlagen für den Freiladeverkehr geplant, die zunächst 
dem zeitigen Verkehrsbedürfnis entsprechend nur zu 
etwa !4 ihres künftigen Gesamtumfangs ausgebaut 
werden sollen. 

Für die neue südliche Rheinbrücke ist bereits ein 
allgemeiner Vorentwurf von der Kgl. Eisenbahndirektion 
Köln im Benehmen mit der Rheinstrombauverwaltung 
aufgestellt worden, der bezüglich der Lage der Brücke, 
der Zahl und Weite der Oefinungen, der lichten Höhe 
über der Wasserstraise, der Pfeileranordnungen, der 
zulässigen Einschränkung des Flufsprofils und der 
Ausbildung der Uferüberbrückungen nähere Anhalte 
geben sollte. Die Achse der Brücke ist rechtwinklig 
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zur linksseitigen Werftkante in Stromstat. km 183,7 an- 
genommen. Die Gesamtlänge des Bauwerks beträgt 
625 m. Von den 3 Hauptöffnungen hat die mittlere 
eine Stützweite von 165 m, die beiden seitlichen eine 
solche von je 120 m. An diese schliefsen sich auf dem 
Deutzer Ufer 3 Flutóffnungen von je 46,5 m Weite 
und eine Strafsenüberbrückung in Deichkronenbreite an. 
Auf dem Kölner Ufer ist im Anschlufs an die links- 
seitige Hauptöffnung, die sich über das Oberländerwertt 
und den Hafenbahnhof erstreckt, noch eine 22 m weite 
Unterführung der „Oberländer Ufer“ genannten Rhein- 
uferstrafse und Promenade in Aussicht genommen. 
Sämtliche Pfeiler sind parallel zur Stromrichtung ge- 
stellt; der linksseitige Strompfeiler ist zur Trennung 
der durchgehenden Schiffahrt von den am Ufer ladenden 
Schiffen in einer Entfernung von etwa 50 m von der 
Werftkante angeordnet. Der höchste schiffbare Wasser- 
stand ist am Standort des Kölner Pegels ( + 35,932 
N.N. ist der Nullpunkt dieses Pegels) auf 7,8 m über 
Null desselben bemessen und berechnet sich an der 
2,3 km von jenem Standorte entfernten Brückenstelle 
unter Berücksichtigung eines Stromgefälles von 1:5000 


auf 1,8 + Ss 


co + 44,20 N. N. Die Unterkante der Brückenkonstruktion 
liegt auf 53,30 m N.N., also 9,1 m über dem höchsten 
schiffbaren Wasserstande. Die Ordinate des gröfsten 
Hochwassers ist in Stromstation km 183,7 auf -+ 45,98 
N.N. angenommen. Das Durchflufsprofil beträgt nach 
den ermittelten Wasserquerschnitten bei dieser Höhe 
4542 qm. Die Fläche der rechtsseitigen Buhnenein- 
bauten und die Ueberflutung des linksseitigen Werfts 
aufserhalb der Korrektionslinie sind, letztere wegen 
des dicht unterhalb der Brücke auf 8,5 am Pegel liegen- 
den und mit Lagerschuppen bebauten Werfts, dabei 
nicht berücksichtigt. Die Pfeilereinbauten verursachen 
eine Einschränkung von 358 qm. Es verbleiben daher 
für den Durchflufs des gröfsten Hochwassers noch 
4184 qm. 


In der von der Zentralkommission für die Rhein- 
schiffahrt vom Standpunkte der Schiffahrtsinteressen 
vorgenommenen Prüfung dieses allgemeinen Vorent- 
wurfs sind Anstände gegen die Lage und lichte Höhe 
des Brückenbauwerks nicht erhoben worden; dagegen 
wurde bezüglich der Anordnungen und lichten Weite 
der Oeffnungen mit Rücksicht darauf, dafs eine gröfsere 
lichte Weite der rechtsseitigen Stromöffnung im allge- 
meinen für den Stromverkehr erwünscht ist und daís 
insbesondere während der Bauausführung stets eine 
Oeffnung von 90,0 m für den Schiffahrts- und Flofs. 
verkehr freigehalten werden mufs, in Vorschlag gebracht, 
dem linksseitigen Strompfeiler einen Abstand von 40,0 m 
von der Werfítkante zu geben und die lichte Weite der 
Mittelöffnung — gemessen in der Mittelwasserhóhe — 
auf 150,0 m festzusetzen, womit für die rechte Seiten- 
óffnung bis zur Korrektionslinie eine lichte Weite von 
etwa 90,0 m sich ergeben würde. 


Der unter Berücksichtigung der Vorschläge der 
Zentralkommission geänderte allgemeine Vorentwurf 
unterliegt z. Zt. noch einer Umarbeitung, da neuer- 
dings noch von seiten der Stadtgemeinde Köln besondere 
Wünsche auf Mitbenutzung der Brücke für den óflent- 
lichen Fufsgängerverkehr und zur Verlegung von Gas-, 
Wasser- und Elektrizitátsleitungen zum Ausdruck ge- 
bracht worden sind. 


Die neue nördliche Rheinbrücke soll unmittelbar 
neben der bestehenden Brücke stromabwärts unter 
Verlängerung der alten Brückenpfeiler erbaut werden, 
da eine Verschiebung der Brückenachse weiter nach 
Norden zu behufs selbständiger Ausbildung des neuen 
Brückenbauwerks unabhängig von dem alten nach Lage 
der örtlichen Verhältnisse nicht angängig erscheint. 
Bei der ungünstigen Achslage der bestehenden Brücke, 
die bekanntlich in der Verlängerung der Achse des 
Kölner Domes den Rhein überschreitet, ist die Ver- 
bindung der Bahnsteiggleise des Hauptbahnhofs mit den 
Brückengleisen schon jetzt nur möglich unter Anwendung 
von scharfgekrümmten Bögen bis zu 180 m Halbmesser 
und von anormalen Weichen mit Neigungen bis 1:8. 
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Diese Verhältnisse verschlechtern sich umsomehr, je 
weiter die neue Brückenachse stromab verlegt wird, da 
zur glatten Abwicklung des Betriebes sowie bei Un- 
fällen, DBetriebsstörungen und  Brückenreparaturen 
Weichenverbindungen zwischen den Bahnsteiggleisen 
und den Gleispaaren beider Brücken wünschenswert 
sind. Bei Ausführung besonderer Pfeiler für die neue 
Brücke bliebe zudem zu befürchten, dafs sich zwischen 
beiden Bauwerken leicht Strömungen und Wirbel bilden 
könnten, die sowohl der Schiffahrt als auch den 
Fundamenten der stromab gelegenen neuen Brücke 
Gefahr bringen würden. Auch dürfte sich bei der 
verhältnismäisig doch nur geringen Entfernung beider 
Brückenachsen und den bedeutenden Abmessungen der 
Bauwerke eine günstigere Wirkung in bezug auf ihre 
architektonische Erscheinung kaum erzielen lassen, als 
sie bei einer unmittelbaren Nebeneinanderstellung der 
Ueberbauten unter den gegebenen Verhältnissen möglich 
ist. Eine Vergröfserung der mittleren Spannweite für 
die neue Brücke auf das Doppelte durch Ausschaltung 
des Mittelpfeilers erscheint insofern bedenklich, als die 
Seitenpfeiler zur Aufnahme der gröfseren Auflager- 
drücke ohne Verbreiterung nicht stark genug sind, diese 
Verbreiterung aber Schwierigkeiten bereiten dürfte. Es 
wird nicht leicht sein, für die architektonische Aus- 
bildung der neuen nördlichen Brücke eine allen 
Forderungen gerecht werdende Lösung zu finden, so 
lange die Parallelgitterträger als Hauptträger der alten 
Brücke bestehen bleiben. Die seit Ende der 50er Jahre 
dem Verkehr übergebene alte Brücke zeigt übrigens 
nach den in den letzten Jahren angestellten sorgfältigen 
Beobachtungen verschiedene Mängel, die eine möglichst 
baldige gründliche Verstärkung des eisernen Ueberbaues 
notwendig machen. Die Ausführung der Verstärkungs- 
arbeiten konnte bei dem dichten Betriebe auf der 
Brücke bisher nicht in wünschenswerter Weise erfolgen. 
Nach Fertigstellung der neuen Parallelbrücke werden 
diese Arbeiten unter vorübergehender Umleitung des 
Gesamtverkehrs auf die neue Brücke sachgemäls vor- 
genommen werden kónnen. Es wird gegebenenfalls zu 
erwägen sein, ob nicht zweckmäfsig auch aus wirt- 
schaftlichen Gründen eine Auswechslung der vorhandenen 
Haupttragwánde und ihre Ersetzung durch eine moderne 
Tragkonstruktion in Uebereinstimmung mit der für die 
neue Brücke zu wählenden Form des eisernen Ueber- 
baues in Aussicht zu nehmen ist. Es liegt in der Absicht 
der Staatseisenbahnverwaltung, für die beiden neuen 
Brücken im Süden und Norden der Stadt, die bei ihrer 
Lage das Stadtbild Kölns sehr beeinflussen müssen, 
zur Gewinnung von Entwürfen, die sowohl in kon- 
struktiver wie ästhetischer Beziehung befriedigen, einen 
engeren Wettbewerb unter den bedeutendsten Brücken- 
bauanstalten Deutschlands auszuschreiben. 

Nach Umwandlung der jetzigen Kopfgleise auf dem 
Hauptbahnhofe in Durchgangsgleise, Herstellung eines 
neuen Bahnhofs in Deutz an den Durchgangslinien nach 
Mülheim und Kalk-Süd unter Aufhebung der rechts- 
ufrigen Bahn über Köln-Deutz (Schiffbrücke), Anlegung 
eines Abstellbahnhofs auf der rechten Rheinseite in 
Deutzerfeld von etwa gleicher Gröfse wie der bestehende 
linksrheinische Abstellbahnhof Gereon, und Herstellung 
der südlichen Verbindungsbahn würden unter der 
Voraussetzung, dafs von den in Köln endigenden Zügen 
die von der linken Rheinseite in Deutzerfeld, die von 
der rechten in Gereon abgestellt und ebenso von den 
in Köln beginnenden Zügen die nach der linken Rhein- 
seite in Deutzerfeld, die nach der rechten in Gereon 
gebildet werden, bei Annahme des zeitigen Zugverkehrs 

über die beiden Nordbrücken: " 

294 Personenzüge + 8 Eilgüterzüge — 302, 

über die neue Südbrücke: 

92 Personenzüge + 44 Güterzüge — 136 
Zugfahrten zu leiten sein. Von den 294 Personenzügen 
über die Nordbrücken sind 154 Züge im Durchgangs- 
verkehr und 140 Zugfahrten von und zum Abstell- 
bahnhofe Deutzerfeld. Im Jahre 1910, bis zu welchem 
Zeitpunkte voraussichtlich die geplanten Bauausführungen 
in ihren Hauptteilen fertiggestellt werden dürften, mufs 
aber nach den bisherigen Erfahrungen bereits mit einer 
Vermehrung des Zugverkehrs um rund 50 Prozent 
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gerechnet werden. Demnach wäre die Belastung der 
Nordbrücken alsdann zusammen auf rund 450, jeder 
einzelnen mithin auf 225, die der Südbrücke auf rund 
200 Zugfahrten täglich anzunehmen. Die neuen Rhein- 
brücken werden daher von vornherein einen umfang- 
reichen Verkehr aufzunehmen haben. 


Unstreitig werden die geplanten Verbesserungen 
in der Ausgestaltung der Kólner Bahnanlagen für den 
durchgehenden Verkehr von grofser Bedeutung sein; 
es ist indes zu erhoften, dafs sie auch zur Hebung des 
örtlichen Verkehrs in reichem Mafse beitragen werden. 
Den schon jetzt bedeutenden Braunkohlen- und 
Schwemmsteinindustrieen an den Rheinufern dürften 
durch die Ermöglichung eines beschleunigteren Zug- 
verkehrs weitere Absatzgebiete eröffnet werden, und 
für den starken Stückgut- und Wagenladungsverkehr 
auf den Stationen in der Umgebung Kölns sind günstigere 
Entwicklungsbedingungen gegeben. Namentlich aber 
werden auch für den örtlichen Personenverkehr von 
Köln wesentliche Vorteile dadurch geschaffen werden, 
dafs die Bahnhöfe Köln-Süd und Kóln-West, sowie die 
neue Personenstation Deutz mehr Anteil an dem 
Gesamtverkehr gewinnen. Die Stadt Köln hat in weiser 
Erkenntnis der für sie aus der geplanten Umgestaltung 
der Bahnanlagen zu erhoffenden Vorteile finanzielle 
Opfer zur Verwirklichung der Pläne der Staatseisen- 
bahnverwaltung nicht gescheut, mögen die erhofften 
Erfolge im wirtschaftlichen Aufschwunge des grofsen 
städtischen Gemeinwesens nicht ausbleiben. 


(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren, wir sind dem Herrn 
Vortragenden dankbar für die sehr anschauliche Dar- 
stellung der in Aussicht stehenden Neubauten bei Köln. 
Sie haben aus den Mitteilungen erfahren, dafs der 
Verkehr dort sehr erheblich gewachsen ist, dafs aber 
nun auch die Staatseisenbahnverwaltung eine grolse 
Erweiterung der Eisenbahnanlagen plant. Nach dem, 
was hier mitgeteilt ist, sollen etwa 50 Millionen Mark 
dafür aufgewendet werden, 31 Millionen für die be- 
schriebenen Neubauten, 6, beinahe 7 Millionen für den 
Bahnhot am Eifeltor und 11 Millionen für den Bahnhof 
Kalk- Nord. Wenn man diese Summen zusammen- 
rechnet, so ergibt das für den Umbau der Bahnhofs. 
anlagen bei Kóln etwa 50 Millionen, also eine ganz 
stattliche Summe. Wie Sie aus dem VVortrage ent. 
nommen haben, handelt es sich dabei auch um den 
Umbau des Hauptbahnhofes in Köln. Die vier auf jedem 
Ende des Bahnhofes tot auslaufenden für die Abfertigung 
der Personenzüge dienenden Gleise sollen miteinander 
verbunden werden, um vier neue Durchgangsgleise zu 
schaffen, und das schöne Wartesaalgebäude, das den 
Bahnhof ziert, soll verschwinden. Soweit ich unter- 
richtet bin, wird dafür eine Einrichtung geschaffen, die 
etwa denjenigen Einrichtungen entspricht, wie wir sie 
auf den Berliner Stadtbahnhófen haben: die Wartesäle 
werden nach unten verlegt. Es ist auch vorgeschlagen, 
die Wartesäle nach oben zu verlegen, es ist aber wohl 
nicht anzunehmen, dafs eine solche Anordnung zur 
Ausführung kommen wird. Man kónnte vielleicht Zweifel 
hegen, ob die Zahl der Durchfahrgleise — nach dem 
Umbau werden 4 Paare vorhanden sein —, für den 
wachsenden Verkehr ausreichen wird. Wenn man aber 
bedenkt, dafs nach den Ausführungen des Herrn Kumbier 
der Betrieb in derselben Weise eingerichtet werden soll, 
wie auf der Stadtbahn, dafs ferner durch die Neubauten, 
insbesondere durch die Herstellung eines neuen Rhein- 
überganges im Süden, die Möglichkeit vorliegt, den 
Hauptbahnhof vom Güterverkehr zu entlasten und z. B. 
die rechtsrheinischen Züge durch den Hauptbahnhof 
durchzuführen, ohne dafs sie Kopf machen, so läfst sich 
ja annehmen, dafs man mit der Zahl der zu gewinnenden 
Durchgangsgleise auskommen wird. Bisher ist man ja 
in Berlin immer noch mit 2 Gleisen ausgekommen, man 
sieht daran, daís man bei Durchführung des Richtungs- 
betriebes, der auch für Kóln in Aussicht genommen 
ist, sehr viel leisten kann. Ich hoffe daher, dafs der 
Hauptbahnhof in Köln ohne Erweiterung des Unter- 
baues für den wachsenden Personenverkehr in Zukunft 
ausreichen wird, namentlich, wenn man, wie beabsichtigt 
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wird, die Zufahrt von der rechten Rheinseite her dadurch 
verbessert, dafs neben den vorhandenen zwei noch zwei 
neue Gleise angelegt werden. Ein zweiter Punkt, den 
der Herr Vortragende erwähnte, ist die neue Brücken- 
rampe bei Deutz, für die neben der vorhandenen 
Eisenbahnbrücke legende Strafsenbrücke. Die Rampe 
wird nicht mehr am rechten Ufer des Rheins 
einen Winkel machen, sondern geradeaus führen nach 
dem auf der Deutzer Seite neu anzulegenden Personen- 
bahnhof. Ferner werden Sie aus den Mitteilungen 
entnommen haben, in welcher Weise bei den neuen 
Anlagen Güterverkehr und Personenverkehr getrennt 
werden soll, indem man den Durchgangsgüterverkehr, 
mit Hilfe der beiden groisen Rangierbahnhófe am 
Eifeltor und bei Kalk-Nord, der sogenannten rheinischen 
Bahn, die jetzt schon fast ausschliefslich dem Güter- 
verkehre dient, zuführt. Wir können für diese Mit- 
teilungen Herrn Bauinspektor Kumbier aufserordentlich 
dankbar sein. — Wünscht jemand eine Bemerkung zu 
dem Vortrage zu machen? 

Herr Geh. Ober-Baurat $emler: Ich weifs nicht, ob 
es angängig ist, uns jetzt schon einige Andeutungen 
darüber zu geben, in welcher Weise es möglich sein 
wird, für die Beseitigung des Empfangsgebáudes Ersatz 
zu schaffen. Se. Exzellenz hat uns ja einen kleinen 
Ausblick gegeben, welcher von den verschiedenen 
Plänen grólsere Wahrscheinlichkeit für sich hätte. 
Soweit ich es überblicken kann, wird eine ausreichende 
Lösung recht schwierig werden. Eine Anzahl der 
Herren wird wissen, dafs die Räume unter der Bahn 
teilweise durch die Anlagen für den Fahrkartenverkauf, 
dieumfangreiche Gepäckabfertigung, die Tunnel, Treppen, 
Aborte usw. in Anspruch genommen werden. Da 
werden genügende Warteräume mit Zubehör voraus- 
sichtlich nicht leicht unterzubringen sein. Wenn vor- 
geschlagen ist, es ähnlich zu machen wie hier auf dem 
Zentralbahnhof Friedrichstrafse, so bleibt zu bedenken, 
dafs die Ausdehnung der Räume erheblich gröfser 
werden mülste, weil Köln hauptsächlich Umsteigestation 
ist und voraussichtlich noch lange bleiben wird. Es 
liegt das in den zahlreichen dort zusammenlaufenden 
Bahnlinien beiderseits des Rheines und in den gesamten 
Verhältnissen der rheinischen Metropole begründet. 

Herr Eisenbahnbauinspektor Kumbier: Ich bedaure, 
darüber Ihnen näheres nicht mitteilen zu können. Ueber 
diese Frage sind die Erwägungen noch nicht ganz ab- 
geschlossen. Soweit ich orientiert bin, ist die Frage 
noch nicht endgültig entschieden, ob die Räume unten 
benutzt‘ werden sollen. 

Herr Geh. Ober-Baurat Semler (an dem ausgehängten 
Plan seine Ausführungen erläuternd): Hier ist das 
Empfangsgebäude und hier befinden sich die unteren 
Räume mit der grofsen Vorhalle, der Fahrkartenausgabe, 
Gepäckabfertigung, Ausgang, den Treppen usw. Hier 
schliefsen sich Viadukträume an, die gegenwärtig dem 
Privatverkehr dienen und für die Anlage von Warte- 
räumen mitbenutzt werden könnten. 

Herr Eisenbahnbauinspektor Kumbier (ebenfalls an 
den Plan herantretend): Es war früher beabsichtigt, die 
Gleise durchzuführen und dasMittelgebäude entsprechend 
zu heben. Da aber dann das Gebäude etwa 6 m über 
Schienenoberkante zu liegen käme, so hätte man das 
Publikum gezwungen, gröfsere Wege zurückzulegen. 
Auíserdem ergibt sich die Schwierigkeit, wie man die 
Räume gegen Verqualmung durch die Lokomotiven 
schützen sollte. Es kam weiter in Frage, die Ráume 
nach der Maximinstrafse zu verlegen und einen Aus- 
bau hier herzurichten. Wie die Frage entschieden 
wird, und in welchem Stadium die Sache sich befindet, 
darüber kann ich jedoch nichts sagen. 

Herr Oberbaurat a. D. Blanck: Man könnte viel- 
leicht eine Einrichtung von Wartesälen über der 
Gepäckabfertigung erwägen. Aber abgesehen von der 
sehr ungünstigen Lage würde dies wahrscheinlich auf 
Widerspruch stofsen bei der Stadtverwaltung und dem 
Domkapitel, weil durch so hohen Aufbau eine Beein- 
trächtigung der Erscheinung des Domes zu befürchten 
wäre. Aus demselben Grunde mutste auch die Bahnsteig- 
halle möglichst niedrig gehalten werden und kamen die 
kleinen Hallen am Ostende der grofsen zunächst nicht 
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zur Ausführung. Jetzt hat man sich an Beides gewöhnt, 
zumal die Reisenden auch unter den kleinen Hallen 
Schutz gegen böses Wetter finden. Das Wartesaal- 
gebäude etwa über die Gleise zu heben, würde meiner 
Ansicht nach verfehlt sein. Wenn dies Gebäude durch- 
aus entfernt werden mufs — was immerhin zu bedenken 
ist so erscheint mir das Erdgeschofs an der 
Maximinstrafse als der geeignetste Ort für die Säle. 
Die jetzige Bequemlichkeit der Anlage kann auch hier 
nicht annähernd erreicht werden. Wollte man die Säle 
in das Vordergebäude verlegen, so würde der Gepäck- 
verkehr sehr erschwert werden. Herr Kollege Semler 
hat schon erwähnt, dafs Köln voraussichtlich für alle 
Zeit eine Umsteigestation bleiben wird. Eine sehr 
grofse Zahl der Reisenden aller Routen nach Paris, 
England, der Schweiz usw. nehmen in Köln ein oder . 
mehrere Tage Aufenthalt zur Besichtigung des Domes, 
der Hochstrafse usw. Was sie in der Hochstrafse 
Neues sehen wollen, weifs ich nicht, aber sie machen 
es. Nun lassen diese Reisenden ihre meist sehr grofsen 
Koffer, deren Zahl oft mehrere hundert beträgt, in den 
Gepäckräumen liegen. Bei einer weiteren Steigerung 
des Verkehrs würde an anderer Stelle kaum der genügende 
Platz zu finden sein. 

Herr Geh. Reg.-Rat Prof. Goering: 
ich halte es nicht für móglich, die artesále über die 
Gepäckhalle zu setzen, das würde aufserordentlich 
unbequem sein. Die Reisenden müfsten dann erst 
herunter und dann in die Höhe zu den Wartesälen 
und nachher wieder hinunter und nochmal hinauf. In 
Hannover würde das auch nötig sein, wenn die Warte- 
säle dort hoch lägen, aber glücklicherweise liegen sie 
da tief, so dafs man da nur einmal zu steigen braucht. 
Das scheint mir denn doch ausschlaggebend dafür, dafs 
über die Gepäckhalle die Wartesále keinesfalls gelegt 
werden kónnen. Wenn dagegen die Wartesále an 
der Seite der Maximinstrafse unter den Bahnsteigen 
liegen kónnen, so scheint mir das jedenfalls richtiger 
zu sein, dann hat man doch nur einmal die Treppen 
ab- und aufzusteigen, nicht zweimal. Wenn nun das 
jetzige Wartesaalgebäude mit dem  Hauptbahnsteig 
beseitigt werden soll, so ist das ja im Interesse des 
Publikums in mancher Beziehung recht bedauerlich, 
denn wenn nun einmal, wie betont wurde, Köln vor- 
wiegend Umsteigestation ist, so sollte das Publikum das 
Umsteigen recht bequem haben, um die anderen Züge 
möglichst am gleichen Bahnsteig erreichen zu können. 
Das würde ja nach dem beabsichtigten Umbau nicht 
möglich sein, aber es mag allerdings zweifelhaft er- 
scheinen, ob bei den gewaltig wachsenden Verkehrs- 
bedürfnissen die Aufrechterhaltung des jetzigen Haupt- 
bahnsteigs mit den Zungenanschlüssen auf die Dauer 
noch möglich sein wird. 

Aber was die Entstehung der jetzigen, von vorn- 
herein ungenügenden Anlage anbetriflt, so möchte ich 
auf den geschichtlichen Vorgang noch mit ein paar 
Worten eingehen. Es wird ja den Meisten unter Ihnen 
bekannt sein, dafs ursprünglich, auch bis in die Aus- 
führung des Baus selbst, der Entwurf wesentlich anders 
gewesen ist, und dafs erst im letzten Augenblick eine 
folgenschwere Abänderung daran vorgenommen worden 
ist. Jedenfalls aber hatte das eine ganz verhängnisvolle 
Wirkung, weil der Verkehr dadurch für alle Güterzüge 
und Rangierbewegungen aufserordentlich erschwert 
wurde. Wenn es gestattet ist — es ist ja noch Zeit —, 
so möchte ich mit einer Skizze darauf eingehen. Es war 
ja dieses Projekt von Köln seit sehr langer Zeit in 
Erwägung. Es hatte schon in den siebziger Jahren 
der Oberbaurat Funk (der sich bekanntlich um die 
Hannover'sche Staatsbahn sehr grofse Verdienste er- 
worben und dann den Bau der Venlo-Hamburger geleitet 
hat) ein Projekt verfafst, das allen weiteren Arbeiten 
zu Grunde gelegen hat, und folgenden Grund- 
gedanken vertrat. (Redner zeichnet an der Tafel.) 
Zunächst an der Stadtseite zwei durchgehende Personen- 
hauptgleise mit dazwischenliegendem Durchlaufgleis, 
alle drei Gleise nur für die Richtung nach der Rhein- 
brücke, dann der breite Hauptbahnsteig mit dem 
Wartesaal-Gebäude und den eingeschnittenen Kopf- 
gleisen; darauf wieder zweidurchgehende Hauptpersonen- 
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gleise mit dazwischenliegendem Durchlaufgleis, alle 
drei nur für die Richtung von der Rheinbrücke her. 
Es war also Richtungsbetrieb streng durchgeführt, auch 
für die Güterzüge und alle Rangierbewegungen in den 
Durchlaufgleisen. So war hierfür also jederseits ein 
Gleis jederzeit frei und die Personenzuggleise waren 
von Güter- und Rangierbewegungen völlig entlastet. 
Zudem waren jederseits in Mitten der Länge noch 
Weichenverbindungen zwischen den je drei Durchgangs- 
gleisen vorgesehen, die für die Ausnutzung der langen 
Bahnsteige sehr wichtig waren. Nach der Rheinbrücke 
zu ziehen sich alle Gleise auf die zwei Hauptgleise 
zusammen, was die Sache ja ungemein erschwert. 
Aber diese Anordnung wäre trotzdem eine aufser- 
ordentlich günstige, wenn sie durchgeführt worden 
wäre. Man konnte zugleich 4 durchgehende Personen- 
züge an jeder Seite, zusammen also 8 durchgehende 
Personenzüge aufstellen. Die 4 Personenzüge jeder 
Seite konnten unabhängig von einander ein- und aus- 
fahren. Denn sobald ein Zug fertig war, konnte er 
gerade oder durch die Weichenverbindung ausfahren. 
Man konnte also zugleich 8 durchgehende Züge unab- 
hängig von einander abfertigen, was ja bei der jetzigen 
Anordnung nicht entfernt möglich ist. Bei dieser 
vollständigen Durchführung des  Richtungsbetriebes 
konnte ein grofser Verkehr unschwer bewältigt werden 
und die Anlage würde wohl für eıheblich längere Zeit 
genügt haben. Nun wurden aber schliefslich die beiden 
urchlaufgleise und die beiderseitigen Kreuz- 
Weichenverbindungen aus dem Entwurf herausge- 
strichen; es wurden ferner an Stelle der Durchlauf- 
gleise die Stützen des Hallendachs aufgestellt, und 
damit war die Möglichkeit, auf den 4 Durchgangs- 
Gleisen mehrere Züge unabhängig hintereinander abzu- 
fertigen, aufgehoben! Ferner waren dadurch alle 
Güterzüge und Rangicerbewegungen in die Hauptgleise 
gedrängt, also der wohldurchdachte Betriebsplan völlig 
vernichtet, die Durchführung des Richtungsbetriebes 
unmöglich gemacht und alle Unregelmäfsigkeiten der 
Güterzüge und Rangierbewegungen auf den Personen- 
zugverkehr mit übertragen. Es wurde also dadurch 
eine aufserordentliche Erschwerung des Betriebes 
geschaffen. Die Gründe dafür werden ja wohl darin 
gelegen haben, dafs man breitere Bahnsteige haben 
wollte. Aber ich glaube, dafs man mit schmaleren 
Bahnsteigen bei wirklich geordnetem Richtungsbetrieb 
und Trennung der Verkehrsarten weit besser aus- 
gekommen wäre. Als ich damals von dieser Umge- 
staltung des Entwurfs erfuhr, war ich erschreckt darüber, 
und Herr Kollege Schürmann u. A. kónnen mir 
bestätigen, dafs ich damals meine Zweifel ausgesprochen 
habe, ob nach dieser Aenderung der Verkehr zu be- 
wältigen sein werde. Das ist indessen ja nur eine 
persönliche Erinnerung. Sachlich aber ist es doch 
lehrreich, wenn man sicht, wie da entschieden ein Fehler 
gemacht worden ist, der recht gut hätte vermieden 
werden können und der erkennen làíst, wie notwendig 
es ist, beim Entwerfen von Bahnhotsplänen stets in 
erster Linie darauf Rücksicht zu nehmen, dafs die 
Verkehrsbedürfnisse möglichst richtig befriedigt werden. 
Herr Oberbaurat a. D. Blanck: Ich kann Herrn 
Kollegen Goering darüber Auskunft geben. Wie ich 
schon erwähnte, führten zu jener Zeit Stadt und Dom- 
kapitel gewissermafsen Krieg gegen die Eisenbahn, in- 
dem erstere meinten, der gewaltige Eindruck des Domes 
möchte durch zu hohe Bahnhofsbauten beeinträchtigt 
werden. Der Einflufs dieser Befürchtungen ging so 
weit, dafs z. B. der neue, allerdings sehr einfache 
Schornstein für das Dampfkesselhaus abgebrochen und 
die ganze Anlage nach einem versteckteren Orte ver- 
legt werden mulste und zwar mit einem architektonisch 
durchgebildeten Schornstein. Um ein angemessenes 
Verhältnis zwischen Bahnhofbauten und Dom zu fördern, 
wurden zahlreiche Entwürfe aufgestellt, die wahrschein- 
lich noch bei der Direktion liegen. Wenn nun die Halle 
so ausgeführt worden wäre, wie Herr Goering meint, so 
wäre das Interesse des Betriebes wohl mehr gewahrt 
worden, sie selbst müíste aber eine Spannweite von 
einigen 90 m erhalten und trat dadurch dem Dom 
gegenüber erheblich mehr in die Erscheinung, als die 
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jetzige nach Möglichkeit gedrückte Mittelhalle von nur 
64 m Spannweite. 

Herr Geh. Reg.Rat Prot. Goering: Nicht ver- 
grófsern, sondern teilen der Hallenweiten wäre das 
richtigere gewesen, indem man mehrere Stützenreihen 
zwischen die Gleise stellte. Die dann entstehenden 
kleineren, also auch niedrigeren Hallendächer hätten 
ja den zu Gunsten des Domes gestellten Forderungen 
nur entsprochen. Dann aber konnten die Weichenver- 
bindungen zwischen den Hauptgleisen bestehen bleiben. 


Herr Geh. Oberbaurat Semler: Was mein Kollege 
Blanck anführte, ist richtig. Ursprünglich waren die 
Pfeiler nicht in dem Entwurf vorgesehen, sondern die 
Bahnhofsanlage sollte in voller Breite, durch eine grofse 
Halle überspannt werden. Dieser Plan mufste aufge- 
geben werden, weil eine Beeinträchtigung des Domes 
durch die Grófse der Halle befürchtet wurde. Durch 
den Einbau der Pfeiler zwischen die durchgehenden 
Gleise wurde deren Verbindung und Teilung durch 
Weichen unmóglich und somit die Ausnutzung der 
Gleislängen wesentlich beeinträchtigt. 


Herr Geh. Rat Goering wies auf eine Lehre hin, die 
aus der Entstehung des Entwurfes entnommen werden 
könne. Ich möchte hinzufügen, dafs die beschränkte 
Anlage wesentlich aus dem Interessenkampf des alten 
Köln gegen das erweiterte Köln hervorgegangen ist. 
Die Interessenten vom alten Köln befürchteten eine 
grofse Verschiebung der Werte, wenn der Hauptbahn- 
hof nach der Neustadt verlegt würde und setzten seine 
Beibehaltung an der alten Stelle durch. Die meisten 
Vertreter der Eisenbahn, die die Verhältnisse kannten, 
an der Spitze der jetzt verstorbene Oberbaurat Lohse, 
der Erbauer der alten Rheinbrücke bei Köln, sagten 
schon damals vorher, dafs die Zeit nicht fern sein werde, 
wo sich die an dieser Stelle vorgesehenen Anlagen als 
zu klein erweisen würden. 


Das Erweiterungsbedürfnis trat denn auch sehr 
bald nach der Eröffnung des Bahnhofs hervor. Der 
Entwurf für die Umgestaltung der Kölner Bahnanlagen 
behandelte  ausschliefslich den Ausbau der links- 
rheinischen Seite ohne Rücksichtnahme auf einen gleich- 
zeitigen oder späteren Umbau auch der rechts- 
rheinischen Strecken und Bahnhöfe und insbesondere 
ohne mit der Aufnahme der bisher auf der rechten 
Rheinseite beginnenden und endigenden Züge zu 
rechnen. Man liefs den alten Köln-Mindener Personen- 
bahnhof, der seither längst beseitigt ist, und den Bergisch- 
Märkischen Bahnhof in Deutz bestehen. Gleichwohl 
drangen die beiden rechtsseitigen Verwaltungen darauf, 
dafs der gröfste Teil ihrer dortigen Personen- und Schnell- 
züge mit in den Hauptbahnhof aufgenommen würde. 
So erwies sich dieser eigentlich schon zu klein, bevor er 
noch eróflnet war. Wäre dies Verlangen von vorn- 
herein gestellt oder berücksichtigt worden, so würden 
die Entwürfe für die linksrheinischen Bahnhofsanlagen 
wesentlich anders ausgefallen sein. Später war ihre 
nochmalige Umgestaltung nicht mehr angängig, weil 
mit der Beseitigung der alten Wallanlagen und dem 
raschen Fortschreiten der Stadterweiterung auch die 
Bescitigung der schon längst unhaltbar gewordenen 
Stralsenübergänge sowie die Höherlegung und Er- 
weiterung der Bahnhöfe unaufschieblich geworden war. 
Wäre die damalige Verstaatlichung der Bahnen früher 
eingetreten, so würde der Um- und Ausbau der links- 
rheinischen Bahnanlagen wohl wesentlich auskömnilicher 
und zweckmäfsiger hergestellt worden sein. Jetzt muls 
nach kaum 10 Jahren auf dem Hauptbahnhofe mit 
bedeutenden Kosten ein so durchgreifender Umbau 
vorgenommen und ein grofser Teil der damaligen 
Anlagen vollständig verändert werden. Das würde nicht 
sobald crforderlich geworden sein, wenn auf die Auf. 
nahme des rechtsrheinischen und Bergisch-Märkischen 
Personenverkehrs von vornherein gerücksichtigt wäre. 

Herr Oberbaurat a. D. Blanck: Mit der Eröffnung 
des neuen Bahnhofes hatte es cine eigene Bewandtnis. 
Ich persónlich erachtete ihn fertig am 7. Mai 1894. Zu 
diesem Tage war auch alles vorbereitet, selbst bis auf 
die Tischreden. Da trat plötzlich ein Schreiben aus 
Berlin ein: „Nicht eröffnen!“ Als ich am Morgen jenes 


"Tout amm oc 8 


188 (No. 682.] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


Tages nach dem Bahnhof ging, fand ich die Gepäck- 
expedition im Umzuge begriffen. Auf meine Frage, 
wer ihnen gesagt, dafs heute eröffnet werden solle, 
erhielt ich zur Antwort: „Jedermann, auch die Zeitungen 
sagen es.* Natürlich liefs ich schleunigst abrüsten und 
alle Räume verschliefsen. Tatsächlich erfolgte dann 
die Eröffnung ohne jeden Prunk Mitte Juni. Den 
Grund dieser Verzögerung habe ich nicht in Erfahrung 
bringen können. 

Vorsitzender: Meine Herren, aus den dankens- 
werten Mitteilungen, die die Herren gemacht haben, 
ersehen Sie, dafs bei dem früheren Umbau der Kölner 
Bahnhofsanlagen aufserordentliche Schwierigkeiten zu 
überwinden waren. Die jetzige Anlage ist eben ein 
Produkt der Zeit, in der sie entstand, man konnte 
damals nicht alles das vorherschen, was man jetzt weils. 
Jedenfalls bin ich der Meinung, dafs es doch ganz gut 
gewesen ist, dafs man den Bahnhof an der Stelle gelassen 
hat, wo er war. Dafs man, um die Bahnhofshalle in den 
gegenwärtigen Abmessungen anzulegen, nicht sechs, 
wie ursprünglich beabsichtigt sein soll, sondern nur vier 
Durchgangsgleise anlegte, ist gewils zu bedauern, aber 
der Hauptgrund, dafs die Bahnhofsanlage sobald der 
Erweiterung bedarf, liegt meines Erachtens darin, dafs 
man in Rücksicht auf den allerdings sehr bedeutenden 
Umsteigeverkchr dieses Bahnhofs und um diesen Verkehr 
tunlichst zu erleichtern, das die Wartesäle enthaltende 
Bauwerk mitten zwischen die Gleise stellte und dadurch 
die Durchführung der mittlern vier Personengleise 
hinderte. Das mufs man jetzt der Not gehorchend 
ändern, und die Wartesäle von der bisherigen Stelle 
entfernen, um die Zahl der durchgehenden Gleise ver- 
doppeln zu können. Was die Anordnung der Wartesäle 
anbetrifft, so erscheint es mir unbedingt notwendig, dafs 
die Wartesále nicht nur am Wege von der Straise 
und der Eingangshalle nach den Bahnsteigen liegen 
sondern von diesem Wege auch bequem erreichbar sind. 
Diesem Grundsatz würde es nicht entsprechen, wenn 
man die Wartesäle über der Gepäckexpedition anlegen 
würde. Die Säle wären dann von dem vorher bezeich- 
neten Wege von der Eingangshalle nach dem Bahn- 
steig nur durch eine etwa 5'2 bis 6 m hohe Treppe 
erreichbar. Die Reisenden müfsten die Treppe erst 
ersteigen, dann hinuntergehen und dann wieder in die 
Höhe zum Bahnsteig steigen. Das scheint mir unzu- 
lässig. Deshalb ist es nach meiner Meinung nur mög- 
lich, die Wartesále, wie auf dem hiesigen Bahnhof an 
der Friedrichstraise, unter den Gleisen anzulegen. Dafür 
reicht auch die Höhe an der Maximinstrafse wohl aus. 
Auch in Beziehung auf die erforderliche Grölse der zu 
schaffenden Räume wird der Platz unter den Gleisen 
wohl reichen. Soweit mir bekannt ist, sind die Räume 
unter den Gleisen noch nicht voll ausgenutzt. Zum Teil 
befinden sich unter den Gleisen und Bahnsteigen noch 
Erdschüttungen, kurzum, ich hoffe, dafs es móglich sein 
wird, eine zweckmäfsige Lösung zu finden für die 
Anordnung der Wartesäle unten. Nach den Höhen- 
verhältnissen können sie nur hergestellt werden an 
der Seite des Bahnhofs, die an die Maximinstrafse 
grenzt. Bei der groísen Tiefe der Ràume unter den 
Gleisen wird die nur von einer Scite mógliche Tages- 
beleuchtung, nämlich von der schmalen Maximinstrafse 
aus, wohl nicht ausreichend sein, aber wir haben ja das 
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elektrische Licht und mit seiner Hilfe, mit einer guten 
Ventilation, die sich auch herstellen läfst, wird es, wie 
ich meine, wohl gelingen, nicht blofs ausreichende, son- 
dern auch behagliche Ráume unter den Gleisen und 
Bahnsteigen zu schaffen, wie zum Beispiel auf dem 
neuen Dammtorbahnhofe in Hamburg, wo allerdings 
bei der freien Lage des Bahnhofes auf einem grofsen 
Platze die Beleuchtungsverhältnisse wesentlich besser 
sind. Uebrigens läfst die Tagesbeleuchtung in den 
jetzigen Wartesalen des Kölner Hauptbahnhofes, nament- 
lich in dem vielfach gepriesenen Seal manches 
zu wünschen übrig, auch hier mufs künstliche Be- 
leuchtung vielfach aushelfen. 


Auf dem Hauptbahnhofe in Köln laufen von beiden 
Rheinseiten eine erhebliche Zahl von verkehrsreichen 
Eisenbahnlinien zusammen, der Uebergangsverkehr von 
Zug zu Zug wird daher immer von grofser Bedeutung 
bleiben und deshalb bei dem bevorstehenden Umbau 
auch auf eine ausreichende und gute Verbindung der 
Bahnsteige unter einander besonderer Wert zu legen 
sein. Auch wird auf Verminderung des Uebergangs- 
verkehrs durch tunlichste Vermehrung der Durchgangs- 
züge Bedacht genommen werden müssen, wozu der 
Umbau die Möglichkeit schaffen wird. Selbstredend 
wird es nicht angängig sein, nach allen möglichen 
Richtungen Durchgangszüge einzurichten, aber dafs 
z. B. die Reisenden zwischen Elberfeld und Bonn jedes- 
mal in Köln umsteigen müssen, wie es meines Wissens 
jetzt verlangt wird, scheint mir nicht begründet, sobald 
der Bahnhof umgebaut sein wird. 


Der Hauptteil der Aenderungen und Verbesserungen 
entfällt auf die Anlagen der rechten Rheinscite. Hier 
war die gute Ausgestaltung der Anlagen vielfach durch 
die Befestigung von Deutz behindert worden. Welche 
Schwierigkeiten entstanden und entstehen dem Betriebe 
z. B. durch die starke Steigung der Rampe zur Rhein- 
brücke. Die Steigung, die durch die Lage der Festungs- 
werke bedingt war, beträgt, wenn ich nicht irre, 1:50. 
Jetzt, nachdem die Beseitigung der städtischen Umwallung 
beschlossen ist, hat man freie Bahn, die ungünstigen 
Steigungsverhältnisse können verbessert, Wegeüber- 
gänge in Schienenhöhe durch Unterführungen ersetzt 
werden usw. Ich hoffe, dafs die jetzige Umgestaltung 
der Anlagen, die uns Herr Kumbier in dankenswerter 
Weise so eingehend geschildert hat, noch lange dem 
Bedürfnis entsprechen und gesunde Verhältnisse schaften 
wird. ; 

Das Wort wird nicht weiter gewünscht, wir kónnen 
also den Gegenstand verlassen. 


Ich habe dann noch mitzuteilen, dafs im Fragekasten 
sich nichts befindet; ferner, daís Herr Fuchs und Herr 
Kress mit allen 28 abgegebenen Stimmen in den 
Verein aufgenommen worden sind, sowie, dafs heute 
2 Gäste anwesend sind, Herr Reg.-Baumeister Kerst, 
eingeführt durch Herrn Kraefft, und Herr Reg. 
Baumeister Gohlke, eingeführt durch Herrn Bach. 
Die Herren, die ich noch nicht begrüíst habe, heifse 
ich willkommen. Ich hoffe, dafs Sie einen guten Ein- 
druck aus dem Verein mitnehmen werden. 

Gegen die Niederschrift sind Einwendungen nicht 
erhoben, sie ist dadurch festgestellt. — Ich schliefse die 
Sitzung. 


Verein Deutscher Maschinen- Ingenieure. 
Versammlung am 26. September 1905. 


Vorsitzender: Herr Oberbaudirektor Wichert. — Schriftführer: Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser. 
(Mit 10 Abbildungen.) 


Der Vorsitzende: Bei Eröffnung unserer ersten Ver- 
sammlung nach den Ferien erlaube ich mir, die An- 
wesenden herzlich willkommen zu heifsen, indem ich 
die Hoffnung ausspreche, dafs die Herren während des 
Sommers Gelegenheit gehabt haben, sich für die Arbeiten 
des Winters zu erfrischen und zu stärken. 


Zu meinem Bedauern habe ich Ihnen heute mitzu- 
teilen, dafs unser Verein im Laufe des Sommers leider 
wiederum 3 seiner Mitglieder durch den Tod verloren 
hat: Regierungs- und Baurat Gustav Riemer, Mitglied 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Essen/Ruhr, Regierungs- 
und Baurat Richard Reppenhagen, Vorstand einer 
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Kgl. Eisenbahn-Werkstätten-Inspektion in Grunewald 
bei Berlin und Kgl. Betriebs-Maschinenmeister Josef 
Emmerich in Aschaffenburg. 


Gustav Riemer f 


Am 16. Juni verschied nach kurzem und schwerem 
Leiden infolge einer Rückenmarkhautentzündung der 
Kgl. Regierungs- und Baurat Gustav Riemer, Mitglied 
der Kgl. Eisenbahn-Direktion Essen. 

Wir betrauern in dem Verblichenen einen reich be- 
gabten, durch Schaftensfreude, vorzüglichen Charakter und 
heiteres liebenswürdiges Wesen ausgezeichneten Amts- 
genossen und Freund. Jeder, der mit Gustav Riemer 
in dienstlicher Beziehung oder als Kollege und Freund 
in Verbindung getreten ist, weils wie derselbe neben 
der ernsten Arbeit es verstanden hat, durch sein 
heiteres und fröhliches Wesen sich die Liebe aller 
zu erringen. Er war geboren am 26. Oktober 
1852 zu Zecherin, Kreis Usedom-Wollin, besuchte zu- 
erst die Realschule in Anklam und hiernach die Kgl. 
Provinzial- Gewerbeschule in Stettin, welche er im 
Herbst 1870 mit dem Zeugnis der Reife verliefs. Nach 
einjähriger praktischer Tätigkeit in der Maschinenfabrik 
von Göllsow in Stettin, studierte er auf der Kgl. Gewerbe- 
Akademie zu Berlin Maschinenbaufach. Nach beendetem 
Studium trat er am 20. August 1875 in den Dienst der 
ehemaligen Kóln-Mindener Eisenbahngesellschaft und 
zwar wurde er der Zentral-Lokomotiv-Werkstätte in 
Dortmund zur Beschäftigung überwiesen. Hier wurde 
er nach zurückgelegter Fahrzeit und Ablegung der 
Lokomotivführerprüfung zuerst in den Werkstätten in 
der Stellung eines Werkmeisters und später in dem 
technischen Bureau mit Konstruktionsarbeiten beschäftigt. 
Am 12. Mai des Jahres 1883 legte er beim techn. Ober- 
prüfungsamt zu Berlin die 2. Staatsprüfung im Maschinen- 
baufach ab und wurde am 18. desselben Monats zum 
Regierungs-Maschinenmeister ernannt. 

Am 25. Juni des gleichen Jahres erfolgte seine 
Ueberweisung an die Kgl. Eisenbahn-Direktion Magde- 
burg, am 1. August 1891 seine Ernennung zum Eisen- 
bahn-Bauinspektor. Zugleich wurde ihm hiermit die 
Stelle eines Mitgliedes des Kgl. Eisenbahn - Betriebs- 
Amtes Magdeburg-Halberstadt übertragen. Am 1. April 
1895 wurde er infolge der Neuorganisation zum Vor- 
stand der neu gebildeten Maschinen-Inspektion Magde- 
burg 1 ernannt. Er verwaltete diese Stelle bis zum 
l. Oktober 1903, an welchem Tage seine Versetzung 
nach Essen unter gleichzeitiger Ernennung zum Mit. 
gliede der Kgl. Eisenbahn-Direktion daselbst erfolgte. 

Seinen Tod betrauern seine Wittwe, eine Tochter 
und ein Sohn, welche an ihm einen treusorgenden, 
edlen Gatten und Vater verloren haben, und viele 
Freunde und Fachgenossen. 


Richard Reppenhagen f 


Am 16. Juni 1905 verschied zu Berlin nach langem 
schwerem Leiden dcr Regierungs- und Baurat Richard 
Reppenhagen, Vorstand einer .Werkstátten-[nspektion 
in Grunewald bei Berlin. 

Richard Reppenhagen war geboren am 13. Oktober 
1855 zu Berlin und besuchte die Friedrich Werdersche 
Gewerbeschule zu Berlin und studierte hierauf an der 
Königlichen Gewerbe-Akademie und an der Technischen 
Hochschule zu Berlin das Maschinenbaufach. Vor der 
Studienzeit war er praktisch tätig bei der Aktien-Gesell- 
schaft für Fabrikation von Eisenbahnbedarf in Berlin 
und bei der Maschinenfabrik G. L. P. Fleck in Berlin, 
und während der Ferienzeit bei der Maschinenfabrik 
von E. Becker, Berlin, beschäftigt. Zum Maschinenbau- 
führer wurde er am 12. Februar 1880 nach Ablegung 
der ersten Staatsprüfung ernannt und als solcher be- 
schäftigt im Technischen Bureau des Obermaschinen- 
meisters der Berlin- Hamburger Eisenbahngesellschaft 
und später in der Reparaturwerkstatt Eberswalde, im 
maschinentechnischen Bureau der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Berlin, im Betriebsamt Berlin-Dresden 
und nochmals im maschinentechnischen Bureau der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin und bildete sich 
auch hier im Lokomotivfahrdienst aus. Nach Ablegung 
der zweiten Staatsprüfung wurde er am 4. Juli 1885 


zum Regierungs-Maschinenmeister und am 10. Dezember 
1886 zum Kgl. Regierungsbaumeister ernannt und war 
als solcher bescháftigt im maschinentechnischen Bureau 
der Kgl. Eisenbahndirektion Berlin, in der Hauptwerk- 
statt Grunewald, im Betriebsamt der Stadt- und Ring- 
bahn, in der Direktion Berlin, in den Hauptwerkstätten 
Berlin I und Guben, sowie bei der Kgl. Eisenbahn- 
direktion Berlin. Am 10. März 1894 wurde er als Vor- 
stand zur Maschineninspektion Wittenberge versetzt 
und am 20. März 1895 zum Eisenbahnbauinspektor er- 
nannt. Am l. April 1899 war er als Vorstand der 
Maschineninspektion 4 nach Berlin-Anhalter Bahnhof 
und am 1. Oktober 1903 als Vorstand einer Werkstätten- 
inspektion nach Grunewald versetzt und am 20. Oktober 
1903 zum Regierungs- und Baurat ernannt. 


Der Verstorbene zeichnete sich durch die Lauter- 
keit seines Charakters und durch seinen treuen graden 
Sinn vorteilhaft im Kreise seiner Kollegen aus und war 
von seinen Vorgesetzten geliebt und geachtet und auch 
wegen seines leutseligen Wesens im Kreise seiner 
Untergebenen geschätzt. Bei der Beisetzung auf dem 
Luisenstädtischen Kirchhofe zu Berlin sprach der Pfarrer 
nach ergreifender Schilderung des Lebensganges die 
Worte aus „Er war ein treuer Mann“. Schöner und 
treffender kann man den Charakter von Richard Reppen- 
hagen nicht bezeichnen. Wem er seine Freundschaft 
zugewandt hatte, dem bewahrte er sie auch für's Leben. 
Treue war der Grundzug seines Lebens, in ihr konnte 
sich sein heiteres Gemüt auch nur ausleben. Der 
Schwerpunkt seines Daseins ruhte in seinem Familien- 
leben. Mit seiner, ihm seit 1890 verbundenen treu- 
sorgenden Gattin führte er das glücklichste Dasein 
und die Sorgfalt beider wandte sich der Erziehung ihrer 
Tochter, ihres einzigen Kindes zu. 

Eine lange Leidenszeit war der Grund, weshalb der 
Dahingegangene in den letzten Jahren aus dem Kreise 
seiner Kollegen und Freunde zurücktrat. Des Dienstes 
Anstrengung konnte eben sein angegriffener Körper 
nur schwer aushalten, und die sorgsamste Pflege war 
notwendig, um neue Kraft zur Ausübung des Dienstes 
zu erlangen. Sein Pflichtbewufstsein führte ihn immer 
wieder dem Dienste zu, er hat wie ein Held gegen die 
tückische Krankheit gekämpft. 

Wenn auch der Lebensabend des Verstorbenen 
durch die schwere Krankheit getrübt worden ist, so 
werden viele seiner Kollegen und Freunde sich noch 
gern des frischen fróhlichen Humors erinnern, den der 
Verstorbene, ein geborener Berliner, besafs und der 
ihn selbst bei strenger und angestrengter Arbeit nicht 
verliefs. 

Die grofse Teilnahme bei seiner Beerdigung hat 
bewiesen, wie beliebt er gewesen ist. Ehre seinem 
Andenken! 


Josef Emmerich f 


Am 17. Juli 1905 verstarb zu Aschaffenburg, be. 
trauert von seiner Familie und seinen Fachgenossen, 
im Alter von beinahe 82 Jahren der Kgl. Betriebs- 
Maschinenmeister Josef Emmerich zu Aschaffenburg, 
seit dem Jahre 1882 Mitglied des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure. 


Geboren am 21. Juli 1823 in Kleinheubach, k. Be- 
zirksamt Miltenberg war Emmerich vor seinem Eintritt 
in den Dienst der Kgl. Bayerischen Staatsbahn 9'/, Jahre 
bei der Main-Dampfschiffahrtsgesellschaft Würzburg als 
Mechaniker, Maschinist und Werkmeister beim Neubau 
von Dampfschiflen verwendet. Nachdem Emmerich vom 
l. November 1854 im Lokomotivfahrdienst hauptsäch- 
lich als Lokomotivführer tätig war, wurde er am 
18. Mai 1869 im Lokomotivaufsichtsdienst in Würzburg 
verwandt und am l. Juni 1870 zum Obermaschinisten 
in Würzburg befördert. Zur ersten pragmatischen An- 
stellung gelangte Emmerich am 16. Juni 1873 als Kgl. 
Abteilungs-Maschinenmeister bei der Kgl. Betriebswerk- 
státte Aschaffenburg, wurde am 1. Juni 1877 zum 
Kgl. Betriebs-Maschinenmeister befórdert und ist am 
16. August 1889 nach nahezu 35 jähriger Tätigkeit im 
Staats-Eisenbahndienst in den wohlverdienten Ruhestand 
getreten. Für seine geleisteten Dienste im Kriegsjahre 
1866 wurde ihm im Jahre 1867 das silberne Ehren- 
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zeichen des Verdienstordens der Bayerischen Krone 
verliehen und für sein tatkräftiges Handeln und seine 
Geistesgegenwart bei der Entgleisung einer Schnellzug- 
maschine am 18. März 1869 zwischen Weinfeld und 
Karlstadt sowie für sein kráftiges Zusammenwirken mit 
dem übrigen Zugbegleitungspersonal, wodurch grofses 
Unglück verhütet wurde, wurde ihm eine vom Ober- 
bahnamt Würzburg beantragte Belobung ausgesprochen. 

Der Verstorbene war ein liebenswürdiger Charakter, 
welcher sich die Hochachtung seiner Kollegen und 
Freunde erworben und in seiner Stellung als Beamter 
die schwierigen Verhältnisse des Dienstes einer Grenz- 
station der Bayerischen Staatsbahnen pflichtgetreu 
wahrgenommen hat. 

Mit ihm ist einer der Pioniere des Eisenbahn- 
Maschinenwesens hingeschieden, den wir aufrichtig be- 
trauern. Ehre seinem Andenken. 

Die Anwesenden erheben sich zu Ehren der Ver- 
storbenen von ihren Sitzen. 


Der Vorsitzende: Zum Eintritt in den Verein haben 
sich 15 Mitglieder angemeldet, über deren Aufnahme 
in der üblichen Weise abgestimmt werden wird. Ich 
erteile nunmehr Herrn Regierungsbaumeister Pflug das 
Wort zu seinem Vortrage über 


Lokomotivprüfstände und Lokomotivprüfungen. 


Der Vortragende bespricht zunächst die Vorteile 
ortsfester Lokomotivprüfungen und betont, dafs diese 
nicht berufen sind, die Probefahrten auf freier Strecke 
vólig überflüssig zu machen. An eine Besprechung des 
Prüfstandes in St. Louis schliefsen sich Mitteilungen 
über den Entwurf des Herrn Geh. Reg. Rats Professor 
von Borries für die zu erbauende Prüfungsanlage 
Grunewald. Der Vortragende hebt hervor, dafs von 
Borries eine völlig neue Art der Zugkraftmessung 
mittels Prefswasserkolbens anwendet, bei der die Loko- 
motive ihre Zuckbewegungen ausführen kann und 
ihre Beschleunigungskräfte grölstenteils selbst aufnimmt. 
Darauf folgte eine Besprechung und Kritik der ersten 
Lokomotivprüfung in St. Louis. Der Vortragende stellt 
die Wärmebilanz für die verschiedenen Versuche auf 
und spricht sich über den Wert der direkten und in- 
direkten Heizfläche aus, soweit dies an Hand der ge- 
machten Messungen möglich ist. 


Der Vorsitzende: Der reiche Beifall zeigt dem Herrn 
Vortragenden, mit wie grofser Aufmerksamkeit die 
Versammlung den interessanten Mitteilungen gefolgt 
ist. Ich spreche Ihnen den Dank des Vereins aus für 
den lehrreichen Vortrag und bitte Herrn Regierungs- 
baumeister Pflug um Mitteilung darüber, wie weit die 
Anlage in Grunewald, für die der Herr Kultusminister 
in dankenswerter Weise die Mittel zur Verfügung gestellt 
hat, vorgeschritten ist bezw. wann dieselbe fertig ge- 
stellt sein dürfte. 

Regierungsbaumeister Pflug: Die Anlage in Grune- 
wald dürfte in einem Jahre betriebsfertig sein. 

Der Vorsitzende: Da niemand mehr das Wort 
wünscht, so darf ich wohl Herrn Regierungsbaumeister 
Pflug bitten, uns die in Aussicht gestellten Mitteilungen 
über Kraftwagen zu machen und uns die ausgestellten 
Modelle aus der Lehrmittelsammlung für Kraftwagen 
zu erläutern. 

Regierungsbaumeister Pflug erläutert die ausge- 
stellten Modelle, nämlich Zündapparate, Zündkerzen, 
Muster von Kühlern, Gummireifen, Ketten, Kugellagern, 
explosionssichern Gefälsen und Bowdenmechanismen. 


Der Vorsitzende: Ich spreche llerrn Regierungs- 
baumeister Pflug nochmals den Dank des Vereins aus 
und erteile nunmehr Herrn Ingenieur Deinhardt das 
Wort zu seinem Vortrage über 


Das Deinhardt-Schlomannsche technische Wörter- 
buch in sechs Sprachen. 


Herr Ingenieur Deinhardt (Gast): Meine Herren! 
Zunächst sei es mir gestattet, ein Wort des Dankes 
vorauszuschicken dafür, dafs die Herren Ihres Vor- 
standes es mir ermöglichten, einige Ausführungen über 
ein Wörterbuchunternehmen zu machen, welches noch 
vor Erscheinen des 1. Bandes die Aufmerksamkeit der 
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technischen Welt im In- und Auslande auf sich gelenkt 
hat und sich der Förderung zahlreicher Fachkreise 
erfreut. 

Die Deinhardt-Schlomannschen  illustrierten tech- 
nischen Fachwörterbücher haben, fast möchte ich sagen 
im Auslande öfter zur Diskussion gestanden als im 
Inlande. Dies dürfte seinen Grund darin haben, dafs 
die ausländischen Fachkollegen den Mangel an geeig- 
neten Uebersetzungsmitteln noch mehr verspüren als 
wir, und dafs sich der Deutsche von jeher bemüht hat, 
dem Ausländer diesen Mangel abzuhelfen. Die führende 
deutsche Technik hat vielfach dem Ausländer nicht nur 
ihre überlegenen Industrieerzeugnisse verkauft, sondern 
ihm auch die technischen Verständigungsmittel in 
Gestalt alphabetisch zusammengestellter, im gegen- 
seitigen Verkehr festgehaltener Vokabelsanımlungen 
mitgeliefert. So erklärt es sich, dafs der Ausländer 
für. jede derartige Anregung Interesse zeigt. Immerhin 
wäre jedoch dem deutschen Techniker viel Mühe und 
Arbeit erspart geblieben, wenn das Ausland sich auf 
dem Gebiete der technischen Sprachforschung nicht nur 
als Empfänger sondern auch als Geber bewährt hätte. 
Wie äulserst selten aber hat sich z. B. unser gewaltigster 
Konkurrent auf dem Weltmarkte, England, daran 
gemacht, die deutsche technische Terminologie zu 
analysieren! Als wir noch Trabanten der englischen 
Maschinenindustrie waren, konnten wir vielfach nur 
englische Maschinen beziehen, wenn wir die englische 
Sprache genügend beherrschten. Hier hat allerdings 
die jüngste Vergangenheit einen Wandel geschaffen; 
immerhin ist es doch sehr zu bedauern, dafs die Eng- 
länder nicht auch ihrerseits Wert auf technische Sprach- 
forschung gelegt haben; die beiden gröfsten europäischen 
Industrieländer würden sich um vieles näher stehen. 
Dafs der Franzose bei seinem bekannten Chauvinismus 
sich an die „schreckliche deutsche Sprache“ nicht 
heranmacht, können wir ja psychologisch verstehen. 
Ob der Deutsche aber den Schaden davon trägt, wenn 
man bedenkt, dafs Frankreich wie kein anderes Land 
darauf angewiesen ist, seinen Export zu forcieren, um 
seiner schwer ringenden Maschinenindustrie auch aus 
dem kaufkräftigen Deutschland Aufträge zuzuführen. 
So bleibt dem vorwärtsstrebenden Deutschen nichts 
weiter übrig, als hier Pionierdienste zu leisten, und in 
der Tat wurde der Wert der technischen Sprachforschung 
in Deutschland früh erkannt, und wie sehr die Kenntnis 
der technischen Sprache anderer Länder geschätzt wird, 
sehen wir daraus, dafs auf unseren Schulen technisches 
Englisch und Französisch Prüfungsgegenstände ge- 
worden sind. 

Wenn wir nun hineinschauen in den deutschen 
technischen Bücherwald, so sieht es hier bunt genug 
aus; neben grofsen technischen Sprachwerken finden 
wir die kleinsten Spezialwörterbücher, Wortzusammen- 
stellungen, die, man möchte fast sagen, die Laune des 
Augenblicks verfertigte. Meine Herren, greifen Sie bei 
Ihrer Uebersetzungsarbeit nach einem grofsen Sprach- 
werk, so werden Sie’ oft, leider zu oft im Stiche 
gelassen; bedienen Sie sich der Spezialwórterbücher, 
so erfahren Sie dasselbe. Woran liegt das? 

Meine Herren, die bisher vorhandenen techno- 
logischen Wörterbücher behandeln in weiten Zügen 
das gesamte Gebiet der Technik und weisen daher 
naturgemäfs einen grofsen Mangel an solchen Ausdrücken 
auf, die dem Fachingenieur für sein engeres Feld von 
Wichtigkeit sind. Aus der Erkenntnis dieser Tatsache 
heraus wurde am 28. Februar 1899 vom Frankfurter 
Bezirksverein des Vereins deutscher Ingenieure die 
Anregung zur Inangriffnahme eines monumentalen drei- 
sprachigen technischen Wörterbuches, des Ihnen allen 
bekannten Technolexikons gegeben, welches alle tech- 
nischen und gewerblichen Gebiete umfafst. Es dürfte 
eine grofse Genugtuung für uns alle sein, dals die 
Herstellung eines derartigen Kolossalwerkes von 
deutscher Scite her geschieht, und nicht geringes Lob 
müssen wir dem Verein deutscher Ingenieure dafür 
spenden. Mit einem Schlage wird der Wörterbuchnot 
damit abgcholfen; das Technolexikon erschöpft die 
gesamte technische Terminologie. Es belauscht den 
Bergmann im Schofse der Erde, den Holzfäller und 
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Köhler im Walde, den Kommandoworte erteilenden 
Kapitàn, den Shrapnels füllenden Chemiker, den Komplex 
aller technischen Erscheinungen, Probleme, Tatsachen, 
und hält die technischen Bezeichnungen der Objekte 
sowie die charakteristische technische Phraseologie fest ; 
wie Sie sehen, eine immense Aufgabe, die sich hier 
Menschengeist stellt. 


Mit der Fertigstellung des Technolexikons dürften 
die Klagen über den Mangel an erschópfenden 
technologischen Wörterbüchern für lange Zeit ver- 
stummen. Meine Herren, wenn wir uns trotzdem an 
die Ausarbeitung der Deinhardt-Schlomannschen Wörter- 
bücher gemacht haben, so führten uns sehr gewichtige 
Gründe dazu. 


Abb. 2. 


Deinhardt-Schlomann, Jllustriertes technisches Wörterbuch ın 6 Sprachen. 


Schlaufe (f) 
loop, lifting eye 
crochet (m: ferme 


Rolle (f) 
pulley, sheave 
poulie (f) 


feste Rolle (f) 
fixed pulley 
poulie :f) fixe 


lose Rolle (f) 
moveable pulley, Joose 


XIII. 


SAMKHYTRITRPIORTB (IM) 
gancio im) ehiuso 
assa (f) ojuelo (m) 


Ö.IOK'b (m) 
carrucola if), puleggia (f) 
polea (f) 


ts 


HOHOÄBIGBHBEN -— (T.UV- 
Xof) 10k b (m) 


earrucola (D fissa 
polea (f) fija 


vv 


Xoaocroft (MEPETBIDK- 
Hoi) O.ro&' (m) 


pulley rain falls a . 
poulie if? folle, poulie (f) an in e arru 
mobile 


Rollenbügel (m) 


polea (f) movil 


oboñma (D ODRA 


pulley fork ' ü stalfa (f) à 
chape (f) de la poulie amarre (f), abrazadera if) 
Och (D DTORA 
Rollenuchse (f) asse (f) della carrucola, 
pulley axle b perno (m) della carru- 6 


axe (m) de la poulie 


Flaschenzug (m), Rollen- 
zug (m), Talje (f) 

pulley blocks 

moufle (f) 


Rollenkloben (m), 
Flasche (f) 


cola 
eje im) de la polea 


Hno.1HclacT'b. (m), 
e3osibift. (ÖYThI- 
AOouHblii) ÓTOK'b (m) 

paraneo (m) 

aparejo (m), poli- 
pusto (m) 


^ 


KopoÓ0Ka (D (oOoiiwa 
(D) OTOKA " 


block u, b taglia (f) 

moutle (f) cepo (m) de polea 
HEHOABIGKHAS KU- 

este Flasche (f) poöra (f (oó60iixa 

fixed block & 


moufle (f) fixe 


Druck und Verlag von R. Oldenbourg, München und Berlin. 


(D) I 
taglia (f) fissa 
juego un) de poleas fijas 


Zunächst gingen wir von der Tatsache aus, dafs 
es der Ingenieur vornehmlich mit konkreten Dingen zu 
tun hat, und die rein abstrakte begriffliche Auffassung 
erst in zweiter Linie Platz greift. Von dem ersten 
Tage des technischen Studiums an wird dem Ingenieur 
die Welt der technischen Erscheinungen in der Zeichnung, 
der Skizze, der Formel, dem Symbol näher gerückt, 
und die doppelte Betrachtungsweise der technischen 
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Aufsenwelt, bei der sich terminus und Skizze gleich- 

zeitig zu einem Dinge in Beziehung setzen, ist ja für 

den Ingenieur so aufserordentlich charakteristisch. 
Wenn wir beispielsweise von einem Funken- 


induktor, einer Dampfmaschine, einem Converter 
Abb. 3. 
Deinhardt-Schlomann. Technisches Wörterbuch. 


Bd.: /. Kap.: 


Kupplung. f 


Deutsch: 


Engl.: 


Franz.: 


PT E E E C DEN 


—— ————— a Ã— nm sa .. = - - 


Bemerkg.: 


(Name des Anmerkenden.) 


Figur umseitig !*) 


Figur siehe Abb. 4. 


Abb. 4. 


sprechen, so sehen wir diese Objekte gleichsam plastisch 
vor uns, wir erfassen sie sofort in ihrer ganzen Inhalts- 
fülle, und es ist uns durch die jahrelange Schulung 


*) Anmerkung: Auf dem Formular, hier Kupplung betreffend. 
ist die Skizze stets auf der Rückseite für den Uebersetzer angeordnet. 
Hier ist Abb. 4 der deutlichen Darstellung wegen unter dem Formular 
angcordnet. Die Redaktion. 
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ganz unmöglich geworden, terminus technicus und 
Skizze von einander zu trennen. In der Tat hiefse es 
uns Gewalt antun, wollten wir bei der Zusammen- 
stellung des technischen Sprachschatzes diese ' Eigenart 
des Ingenieurs ganz aufser Acht lassen, und der Haupt- 
grund, warum die bisherigen technischen Wórterbücher 
vielfach versagen, ist der, dafs dieser Umstand so 
herzlich wenig beachtet wurde. 

Weil die Sprachwissenschaft der Philologie eng 
verwandt ist, so hat die Bearbeitung auch der technischen 
Wörterbücher bisher in den Händen von Philologen 
vielfach gelegen, die ihrem Bildungsgang nach gar nicht 
die Bedeutung der einzelnen termini richtig erfassen 
können, um dann die verwandten fremdsprachigen 
dafür einzusetzen. Ein Beispiel möge Ihnen dies 
erläutern: 

„Der Philologe erachtet es als einen wenigstens 
beim Uebersetzen genügenden Ersatz, wenn bei jedem 
Worte oder vor jeder neuen Bedeutung und Anwendung 
eines Wortes das Fach angegeben wird, worin das 
Wort die und die Bedeutung hat. Von Wichtigkeit 
soll es dabei sein, dafs das Gerät oder die Maschine 
noch genannt wird, wozu der fragliche Gegenstand 
gehört, wovon er einen Teil bildet.“ 

Hätten wir z. B. das Wort „Dorn“ zu übersetzen, 
so mülsten wir dem Uebersetzer das Wort „Scharnier- 


band“, zu dem dieser Dorn gehört, angeben und 
Abb. 5. 
INHALTSVERZEICHNIS 
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aufserdem das Fach: „Schlosserei.“ Diese dem Ingenieur 
vollkommen fremde Art der Rubrizierung zu vermeiden, 
aus welcher zahlreiche Fehlerquellen fliefsen, erachten 
wir aufserordentlich wertvoll. Aus diesem Grunde 
skizzieren wir das Scharnierband mit Dorn dem Ueber- 
Setzer vor (Abb. 1), und jeder Ingenieur, ob Deutscher, 
Engländer, Italiener, Amerikaner, weifs, dafs es sich 
um die Uebersetzung des Wortes „Dorn“ am „Scharnier- 
band“ beim Fache „Schlosserei“ handelt und nur darum 
handeln kann. Wir lenken damit die technische 
Sprachforschung in starre Bahnen, aus denen ein Ab- 
biegen nach der einen oder anderen Seite schlechter- 
dings unmöglich ist. 

Wir weichen also durch die Zuhilfenahme der allen 


Ingenieuren wohl bekannten Zeichensprache, der 
Skizze usw. von allen bisherigen Wörterbüchern, ein- 
schlielslich des Technolexikons, prinzipiell ab, aber 
auch noch in der Art und Weise, wie wir den 
lexikalischen Stoff bewältigen. 

Zum Unterschiede vom Technolexikon, welches 


den gesamten technischen Sprachschatz durch gleich- 
zeitige Bearbeitung der gesamten Technik autstellt, 
suchen wir diese Forschungsprovinz durch Fachgruppen- 
bearbeitung zu erschöpfen. Dem F achingenieur wollen 
wir in erster Linie auf seinem engeren Arbeitsgebiet 
zur Seite stehen. 
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Wir kónnten also die Bearbeitungsweise, die in 
unseren Wörterbüchern Platz greift, kurz wie folgt 
charakterisieren: 

„Fachgruppenbearbeitung mit gleichzeitiger Ein- 
führung der Skizze in das technische Wörterbuch.“ 

Meine Herren, diese Fachgruppenbearbeitung wird 
von Fachingenieuren derart vorgenommen, dafs das 
betr. Fach mit seinen allgemeinen, theoretisch und 
praktisch wichtigen Ausdrücken insystematisch logischem 
Aufbau zusammengestellt wird, wobei sich der Stoff 
innerhalb: des Faches wiederum in einzelne Kapitel 
gliedert. Diese Gliederung in einzelne Kapitel zeigt 
Ihnen die Abbildung 2. Das Wort „Schlaufe“ beendet 
Kapitel XII, welches von Ketten handelt, während im 
Kapitel XIII Rolle, Flaschenzug, Trommel dargestellt sind. 


Abb. 6. 
Deinhardt-Schlomann, Jllustriertes technisches Wörterbuch in 6 Sprachen. 


Siemens — 346 — Sofnatrice 
Siemens-Martin- ‚Siringa  lubrifica- Slot . . . 9343 
stuhl. . 214.1 trice . . . 52.2 | — (crank). .1433 
Sierra .185.3 | Sistema de engra- — borer . . . .1S51.5 
—, arco de . 189.4 naje . . . 6831| — for cotter . 914 
— de arco . 157.1 | Sitzfluche (Ventil). 113.5 | — and crank . 1434 
— — . . . . .ls9.|Size of jaw . . . 17.1| — -cutter. . 153.7 
--, armazón de .159.4 | — of jointing (stuf- ENTUM E. 
— de aserrador . 159.6 fing-box) . 133.2 | — driller . . 181.5 
— en caliente . . 157.8 | Skala, Härte- . .199.4«| — and key . . . 25a 
— de cinta . . 190.3 Sketch . . 222.9 | — for key . 9343 
— circular . 190.4 | —, dimensioned „23. | — milling cutter. 183: 
— eontinua . .190.3 | —, free hand 222.10 | —, to . 1:954 
—, corte de. .155.41-,10 . . . . Wa —ting machine . 23e 
-- de cuatro manos 185.2 | Sketching pad . .220.5 | Small anvil . . .158:; 
— delgada .150.» | — paper . . .220.4 | — forceps . 1964 
-, dentar una. . 157.2 | Skilled erector . . 255.2 | Smerigliare . 108.4 
--, diente de . 155.7 | Skizze . .222..] — la sede della 
^de embutir . 1901 --, Entwurfs- , 223.3 valvola . BRE 
—, fiador dela .1s5*| -, Maf- . . 225.5 | Smerivliatrice QluR4 
— sin fin . . 190.3 ı Skizzierblock .220.» | Smerielio. . . 197. 
— floja . 158.3, -— papier. . 220.4 | Smith's blowing 
-- en frio. . 187.1 | Skizzieren 22.4 | machine IGra 
—, hoja de 2 0.185.5 | Sinek side of belt 76.1 | — forge . . . .]1663 
— de hoja de lomo —en, to — au serew 19.4|— — . . . . .164 
türqueudo S188. Mlnsh-saw ‚180.0 | -- hearth. . . .1663 
-- — tensa .1853 Sledge. . . . .161.;| — tongs 165.19 
— de leñndor . 188.4 | —, about- — ham- — tools . 166.5 
—, lomo de la. .1R8.» mer . 161.4 | Smithy. . 166.1 
— para madera — 157.10 | — -hammer . 161.3 | Smontare una cin- 
—, Mango de la . 155.8 | —, uphand . 161.3 ghia dalla pulez- 
— de mano. . ISS.1 ! Nleeve-couplinz . n.s gia ri 
— de marqueteria 159.5 | — of conp . » 57.1 | — una mnechina . 255.4 
— - 2. 5. . -90u i Slide . . . 140.7 | Smontatnra d'una 
— para metales .157v — bars. . . 115.5 macchina . . 253.5 
— de San Jose. .]189.: | — -bloek . . 115.5 | Smooth cut (flle; . 170.3 
—, taco de ja . .15t9.«! — — frietion lIaw] — file . . . . .1725 
— para trozar . .18.5! — — pressure . . 145.9 | —, to en . 172.4 
Sifon , .110.2 | —, distributing .12:5| —, to sue ET 
Sifting valve .122.1 | — -face lil -—, to — off . va dd 
Sight feed nozzle. 54.3, — -zange . . 204.5 | —ing hammer EN ots 
— — oiler 5»1.a ! — -rod. 116.3 | —ing plane . 193.1 
Silber 217.3 1 — rule. .22,1 | Snaptool . . . 0 >18 
Silla de suspension 46.9 | --, turning .l26*| Snips . . . . .152:5 
Silletin de soporte | — valve .125.1| — tinner's 20.) 
de suspension 46.7 | — — case. . .125.2 | Sobrecaren de la 
Sillons, Mnrteau — —, eutt olf- .120.3 vilvula . . 144 
eannelé en 163.5 | — — gear . . .197.5| Sobrecargar la val- 
Silver . . . . .217.3, — —, equilibrium 127.5 vula . . Sm 
Simshobel 0.1954 | — —, three -port .127.2 | Socket. . . 101.4 
Single acting cy- Sliding axle. . 34.3 | —, depth of. . 161.6 
linder . . . Ba} — block (slot). . 143.3 | —, double- . 105.5 
~ arm anvil . .159.2 | — c.liper. . 24.8 | —, flanged 108.10 
— eover-plate rive- — friction . 246.3 | —, governor- ‚Pla 
ting ; 20.1 | -- guide . 125.3 | —, jaw- da 
— curve gear . 67.8 | — movement, mo- — pipe. IDE 
— eut . 170.4 dulus of . 253.1 | —, reducing. . .17.ı 
— ended spanner. 16.x | — sluice valve. .1235.1| —, screwed — cou- 
— — wreneh . . ]6s4' — tongs . 155.8 plinz (pipe! . 105.5 
-— riveting . 20,5 | Slip . . .197.3 | — -spanner . 17.5 
-- thread. . . . 9811,10, the belt slips 79.1] —, spigot and — 
throw crank Slipper. . 145.8 joint . . 101.2 
shaft. . 0. B6. | -—, Cross head and 146.4 | — -wrench . 17.5 
Sink, to — in a Slitting tile . 175.4 | Soele de enclume 1555 
rivet . 30.9; — saw. . 189.1 | Soffiatrice ‚107.1 
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Meine Herren, wenn wir die Elektrotechnik, den 
Dampfmaschinenbau, Schiffs- und Schiffsmaschinenbau 
getrennt, fachgruppenweise bearbeiten, so sind wir uns 
dabei stets bewulst, dafs die Technik ineinander flieist, 
und wir einen Grenzrain zwischen den einzelnen Fächern 
nicht finden können. Ausdrücke, die dem Dampf. 
maschinenbau eigen sind, kehren im Bande für Elektro- 
technik wieder; immerhin hat die Praxis der Bearbeitung 
gezeigt, dafs diese Dubletten nicht in so grofser Anzahl 
auftreten, dafs damit die Methode der Fachgruppen- 
bearbeitung als gänzlich unfruchtbar angesprochen 
werden müfste. 

Wie schon angedeutet, bringen wir die Materie 
in systematischen Zusammenhang; ein Beispiel möge 
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Ihnen dies erläutern. Der Band III unserer Wörter- 
bücher: Dampfkessel, -Maschinen und Turbinen baut sich 
dergestalt auf, dafs wir das Wasserteilchen bei seinem 
gesamten Kreislauf durch die Dampfmaschinenanlage 
verfolgen, die Apparate und Maschinenteile, in denen 
es die verschiedenartigsten Veránderungen erfáhrt, der 
Reihe nach skizzieren und gleichzeitig die betr. Bezeich- 
nungen aufstellen. 

Meine Herren, da die wenigsten von Ihnen sich 
einmal mit umfangreichen lexikographischen Arbeiten 
beschäftigt haben werden, sei es mir gestattet, Ihnen 
zu zeigen, wie eine derartige Arbeit vor sich geht. An 
Hand einer aufgestellten Disposition ziehen wir aus 
deutschen technischen Spezialwerken, Katalogen, Preis- 
listen die in das betr. Fach gehörenden Ausdrücke aus 
und zwar auf Zetteln, wie Ihnen eben hier einer projiziert 


Abb. 7. 
Deinhardt-Schlomann, Jllustriertes technisches Wörterbuch in 6 Sprachen. 


CTOAATHHIN .— 394 — TONOPIKT 
Cro. Inpnibrii 904 .- | Cry nen iaTas ! Enbu.ienie 56.1 
TON i . 1025.3 cküIenka . . . 350383l— . . . . . . bin 
— pyÓOaHOKb . 193.3 | — bli K.JüllàH'b. . 118.6 — Ba.I0Wb 560.2 
Cro opHbi Kia- — IRB . 89.3 | — DIYXoe . $6.8 
UAH . . I21.1 | Crynnya MAXOBH- ^ AHcKOBOe . . 875 
Cro »oHa JAMMIRA- © OKA . 149.7 | — aa JAUKY . 00.2 
Kul 212.5 | — H, BTy-1KÀ 85.9. —,. KOHH'IeCHROe — 

Croumail kaananı 122.4 —, CTBIKOBON TpeHiewb . 61.1 

Cron ue THCKH — . 153.2 G01Tb . 150.8; ~ TpeHleMb 60.7 

—-Htb BaAb . . . 96.2 UÜTYUHTB Kaananeb 115.1 — I.1EKTPOMAT HHT- 

Crpora-ia : . 191.3 | CTui&bP, 0601a . . 150.1 Hoe . . 61.5 

Crporauie . 192.5. — cBapka Bb . 80.8 Cibi. ien (a, o). 62.5 

Crporatb . 192.2 CrnkoroA 6ocTb — — JHelocpe.t- 

— cTaMeckoil . 194.5 | oola . 150.2 CTRCH.IO Cb . 62.3 

Crporannuuü ay6B 66.1 | BIN Goarb CTY- Cubu.smomlien 

Crpor ATe.IbHDLTI MHAD . 150.3 oTptiaog, . . 61% 
CTAHOKTD 194.3 Crarnnanie 60J- "Cirbnnofrt marye 145.4 

UrpoHtn . «22.2  TaMwH . . lait | Cuerungp "nc. ta 

— MAIlIHHY . 953.8 | CTisat BHNTO- o6NPOTOBT . 209.4 

CrpyvOnmmnia c 154545. BiH . . . . JTA] — XOIA , 209.3 

— pnepcrau4Haad 154.5 | Cru ku manda 97.8 | CiciennaTb peMeHb SQ. 10 

— LILCKICHKIN —oH Óo1Tb. . . 97.4 Cunmnnmuentiu peMe- 

_ npe. IMeTOHb . 196.9 | Crbura TpyOn . 97. | moin, (patka . 81.8 

Crpyrb . . . 19.1 — irm ipa . 130.4. Cinnte pewenb . SL. 

CEU MEN . 195.3. — pH TO.HIEHHA. . |. 98.0 | Current Pemenp Sli 

— ApauRoBHiH 192.10 CrbnHnnan  kopof- (Ciry ente 24s. 

py uHo:t . 193.3 ka 17.3 | Cbyokngante Ipoc- 

— Cb ILIOCKHME —- oñ KpPONIITEÑHD CU. 1H E 4265 
melhagowbn . . 195.1 Ce.Liepea. . . 4734 | Cryanrt tapoc- 

— -— IO.IYRpy- I M re ce) >... . 245 
TAB merbu- ' - YTOALHHRT . . 17.8 | Chan Tomia . 197.2 
HOMb . . 195.5 Cycragb . . . . 6Lo!Cbrio iganan . 11.4 

Crpyra aeTbako 191.12; Cycraga, nanpa 62.1 | Chan LI NOJO 

-= ROJTOA1RA . 191.11 | Cyc TaABHbI peMeHpb. 30.0 | naro erbaa . 168. 

LEDS SEN . 171.» Cycrasyaran CETRA, Beachiram:- 

= 132.8 “Ydra. e € 61.» | HiaH . 108.6 

Crypt Ika paawhp- Cirbuno «2. 0. 025^ Chin, TpyÓóonpo- 

HAH . . 223.3 . 20. GLA |o BOAHAM. . 100.4 

CTy-I0BHIe TUCkH . 153.2 | — My dry : p94 (Chueme nanen y- 

— 14 How . 157.0 | Cuba HHHTOBAH 27.4 Hoe . 0. 4C DOE 

T. 

Tanponransn rogor- Tewrnepary pa |Tucouin Cb Ga- 
kä v REPE Ra CRAPHBAHDI 165.3 panrkowb. . . lods 

—oe werhuo . . 215.7 Tepuyr®g . 176.2 | Tucouuns ryóm 153.5 

Tax, xydTh 57.3 | Tepuy sex. 175.5. T-oöpasnantpy6a 106.8 


Tokapu. craunoib 
1.11 00TOUEKH 


TecrMa acGecroBan 135.0 | 
InreinHa4 cTa.d 2144 | 


Tanurenumia.sıpnan 
MIONHKA . . . 24.5 


—0e vckopeuie . 236.5 | Tuck. . 153.1 ocet o . 2 334 
Tapei&a Kk. Ianawb 116.4! — . . . . . . 1324 Tormmmma ayóa 625.4 
— MydpTh. . . . 07.8 - RepcradHble . Iie j| — kpas 060 1a SN1.v 
Tape-104uan AY — Jb TA3OBHIXT HaÓHHKH Mr 
Ta. . 7.3 TpyÓb . . 154.3] — pewin 76.9 
— Hif K Janaw . . M6.3| — napanteipunte 194.2 | — CTEHKH TpDy AH — 95.1 
Tacco 14 HAKO- — pyuHhle . . làbs | — drama. 99.» 
Bi.leHL. 159.8 | -- cTOosnle 152.2 | Towaconsctian 
Taxowerp? . 209.3 | — cTy-1oBne . 1532| crat 213.10 
Taxockon® . 209.4 | THCKOBb mmnug- — oe mme. rbao . 213.3 
TBepian ewaaka . 0.8]  Aelb . . 153.4 | Tow. ena . 211.2 
TBepiocrb . . . 199.5 | Tuckosarü BuHTL 15.31 Toukoern na- 
— npHpoaHaH. . 199.8 | Tucouku . 20. 154: phakH cretenn.. 10.5 
TaBepaocrH cka-ta 199.8 | — co MITHOQ TOME 155.1 | Toxopurb . . . 1; 
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wird (Abb. 3). 
Klinkenkupplung, 
für den Uebersetzer die Skizze vorfindet (Abb. 4). 
ist es fast undenkbar, daís uns der Auslánder eine 
schiefe Uebersetzung in die leeren Fächer einträgt. 
Somit geben wir mit der Skizze den Ausdrücken ihre 
schärfste Erklärung und erhalten zugleich die präg- 
nanteste Uebersetzung. 

Lediglich aus diesem Grunde geben wir überall da, 
wo es angängig ist, die Skizze, also nicht etwa um zu 
zeigen, wie das betr. Objekt aussieht. 

Wie verhält es sich nun mit den abstrakten Aus- 
drücken, sowie der Phraseologie? Meine Herren, 


Die Vorderseite enthält hier das Wort: 
für welches sich auf der Rückseite 
Damit 


| 
| 


Abstrakta, sowie die Phraseologie bringen wir ja in 
systematischen Zusammenhang mit den konkreten Aus- 
drücken. Es findet sich z. B. das Wort: „Feilenhauen“ 
bei ,einfacher Hieb, Kreuzhieb, Oberhieb, Unterhieb". 
Die Phrase: „Schrauben mit dem  Gewindeeisen 
schneiden", bei dem Worte ,Gewindeeisen* im Kapitel: 
Schrauben. Technische Verfahren und Vorgánge suchen 
wir ebenfalls durch schematische Skizzen zu erläutern, 
doch wird dies aus obigem Grunde nicht immer 
erforderlich sein. 

Wir wenden uns nunmehr der inneren Anordnung 
unserer Wörterbücher zu. Dieselben haben eine Drei- 
teilung erfahren in: 

l. Inhaltsübersicht, 
2. Systematischer Aufbau des Wortschatzes, 
3. Durchlaufendes alphabetisches Verzeichnis. 


Abb. 8. 
Deinhardt-Schlomann, Jllustriertes technisches Wörterbuch in 6 Sprachen. 
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MO.IOTOK'b (m) cr 


Rpeecro00pa3H bLM T, 
XBOCTOM'b (aito) 


Hammer (m) mit Kreuz- 
tinne 
eross pane hammer, 


l riveting hammer nıartello (m) con penna 
marteau (mja panne de A crocea 
travers martillo (m) cruzado 
Hammer (m) mit Kugel- MO.TOTOR'b. (m) cb ma- 
finne pooopaa3H bIM'b X BO- 
2 ball-pane hammer, half- TOMB CIIHOMT' 


round hammer 
marteau (m) à 
spherique 


martello (in) eon penna 
sferica 
martillo (m) de bola 


panne 


KaOHHeTHbl ft MO.10- 


TOKb (m? MOATO- 
TONb (m) ep paz- 
Hammer (m) mit ge- ABOCHHDIM'b NRO- 
spaltener Finne CTOM b, MO.I6G- 
3 claw-haminer TOKb (m) DI Ebl- 


martenu (m) à panne 
fendite 


lepruganin rBoa3 tern 
martello (m) da carpen- 
tiere, martello (m) 
eon penna divisa 
martillo (m) de carpin- 
lero 


pda ULIK CD. Oea- 
AOUWUHblit MO.TOT b im) 

spiana if), registro cn, 
presella (f) da spia- 
nare : 

plana (f) de fragua 

H.OCcRaX OPRIME CD, 
TIRULIbHbIÑ MOTO- 


TOR» (m) 
martello (m) 

giare 
martillo (m) pilón 


Setzhammer (n? 
4 Square set-luunmer, 
plane set-hammmer 
chasse (D earree 


Sehlichthammor im) 
5 planishing hammer, 
smoothing hammer 


martean (in) a planer A PATEE 


aðoñka (D,  MO.lO- 
TOK'b (m) AIA kpyr- 
AbIX b IH peiMeTORb, 
MO.JOTORDb (m) Ch 


Ballhanimer (m) 
round. set-hammmer 


degorgeoir (mn) mar- [| HM : 
teau (m) à balle HIS pOPR URBEM 
00CM D 
martello cm) a palla 
martillo (m) formen 
MO.IOTOR'b (m) eb 
Kugelhammer (m) Rpyr.I bl M'b OUecM'b 
7 ball hammer 8 (1n tow p) 
marteau (m) rond martello (m) n testa ro- 
tonela 


martillo (m) de bola ' 
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Schon mit Hilfe der vorangestellten Inhaltsübersicht 
(Abb. 5) dürfte sich der mit seinem Fache vertraute 
Ingenieur unschwer in dem nach Fachgruppen zer- 
gliederten Hauptteile zurechtfinden. Um nun unsere 
Wörterbücher aber auch für das Uebersetzen aus der 
fremden in die Muttersprache, sowie einer fremden in 
eine andere fremde (z. B. aus dem Englischen ins 
Russische), geeignet zu machen, geben wir am Schlusse 
eine alphabetische Zusammenstellung des Wortschatzes 
und zwar der SSprachen: Deutsch, Englisch, Franzósisch, 
Italienisch und Spanisch in einem einzigen durchlaufenden 
Alphabete (Abb. 6), zu welchem dann das Russische, 
aus leicht — ersichtlichen Gründen in  gesonderter 
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alphabetischer Reihe tritt (Abb. 7). Damit sehen Sie 
ohne weiteres, dafs jedes nach dieser Methode gearbeitete 
Wörterbuch 30 zweisprachige Wörterbücher ersetzt. 


Abb. 9. 


PUES pasuoxtpuoe ABH- 
gleichfórmige Be- menie (n) 


wegung (f) 


uniform motion e = * — const. movimento (m) uni- 
mouvement (m) vni- t forme 
piene movimiento (m) uni- 
forme 
Wax (mj IIyTb (m) 
space Ss. traiettoria (f) 


i 


camino (m) recor- 


espace (m) parcouru 
rido, carrera (f) 


Geschwindigkeit (f) CKOpOCTh (f) 


velocity, speed c velocità (f) 3 
vitesse (f) velocidad (f 
Zeit (f) BpMes (n) 
time t tempo (m) 1 
temps (m) tiempo (m) 

Abb. 10. 


IO. Te T'b (m) HAK.TOHHO 


Kb TOpH3OHTy > 
tiro (m) parabolico, 9 

tiro (m) inclinato 
impulso (mò oblicuo 
yro.rb (m) NOAeTa 
ampiezza (f) del tiro, 

angolo (m) del tiro 
ángulo (m) de impulsión 


schiefer Wurf (m) 
inelined projection 
tir (m) parabolique 


Wurfwinkel (m) 
angle of projection G 
angle (m) du tir 


AAIBHOCTB (D mnoaera 


Wurfweite (f) amplitudine (D del tiro, 


MOTOR RA "hae ia 8 distanza (f) del tiro 7 
portee (1) du tir amplitud (f) de impul- 
sión, alcance (m) 
Wurfhóhe (f) 
height of projection, BblcoTa (f) mo3eTa . 
height of ascent h altezza (f) del tiro 5 
hauteur (N du tir altura (f) de impulsión 
Wurfbahn (D, Flug- De - en 
bahn (f) ; TpaekTopin (N noaeTa 
trajectory, path of pro- ABC se D 9 


jectile 


^ : trayectoria (f) 
trajectoire (N Payeeiop f 


Es kann daher mit Hilfe desselben Buches auch der 


Russe in’s Französische, der Spanier ins Englische, der 
Engländer in’s Italienische usw. übersetzen. 
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Unsere Wórterbücher, welche in dem Rahmen von 
Taschenwörterbüchern gehalten sind, sollen den Ingenieur, 
den technisch gebildeten Kaufmann, den Studenten auf 
Reisen, in Werkstátten, in die Universitàt, in's Kolleg 
begleiten. 

Ein Sprachwerk aus der Praxis für die Praxis sind 
wir daran, zu schaffen, kein Bibliothekswerk, und aus 
diesem Grunde bringen wir veraltete Ausdrücke oder 
solche, die nur historischen Wert haben, überhaupt 
nicht, aus diesem Grunde berücksichtigen wir auch weder 
Aussprache noch Ethymologie. (Abb. 8—10). 

Zum Schlusse sei noch erwähnt, dafs wir die 
6 Sprachen, Deutsch, Englisch, Franzósisch, Russisch, 
Italienisch und Spanisch gewählt haben, weil sie uns 
den Schlüssel zu allen Märkten geben, und es sind auch 
mit den ersten Verlegern aller in Betracht kommenden 
Lànder Vertráge abgeschlossen, welche den Büchern 
eine universelle Verbreitung sichern. Zur Durchführung 
des Unternehmens haben sich die Herausgeber mit der 
bekannten Verlagsbuchandlung R.Oldenbourg, München- 
Berlin, verbunden. 


Der Vorsitzende: Ich danke Ihnen im Namen des 
Vereins für die interessanten Mitteilungen. Da das 
Wort nicht mehr gewünscht wird, teile ich noch mit, 
dafs als ordentliche Mitglieder die Herren: Regierungs- 
bauführer Erich Flink in Köln a. Rh., Eisenbahn-Bau- 
inspektor Jakob Harr in Frankfurt a. Main, Regierungs- 
baumeister Friedrich Hentschel in Schóneberg, Reg.- 
und Baurat Carl Kirchhoff in Koblenz, Regierungs- 
bauführer Paul Kirchhoff, Diplom-Ingenieur und 
Assistent an der Technischen Hochschule in Hannover, 
Regierungsbaumeister Bernhard Meyeringh in Friede- 
nau, Regierungsbaumeister Alfred Müller in Witten 
a. d. Ruhr, Eisenbahn-Bauinspektor Friedrich R ockholt 
in Limburg a. d. Lahn, Eisenbahn-Bauinspektor Friedrich 
Schmidt in Giefsen, Regierungsbauführer Franz 
Schräder in Münster i. W., Regierungsbauführer Feo- 
dor Soder in Magdeburg, Regierungsbauführer Friedrich 
Streuber in Berlin, Regierungsrat Walter Trantofsk y, 
Mitglied des Kaiserlichen Patent-Amts in Schóneberg, 
Regierungsbauführer Hugo Wischnowski in Katto- 
witz und als aufserordentliches Mitglied der Regierungs- 
bauführer Herr Gustav Kloeber in Charlottenburg 
aufgenommen worden sind. Die Niederschrift über die 
Versammlung am 23. Mai ist genehmigt. 


Die Wasserversorgungsanlage auf Bahnhof Speldorf. 


Vom Kgl. Eisenbahn-Bauinspektor Lamm zu Minden i. W. 
| (Mit 16 Abbildungen.) 


Infolge der im letzten Jahrzehnt im Industriegebiet 
erfolgten aufserordentlichen Verkehrssteigerung, der 
dadurch bedingten Vergröfserung des Lokomotivparkes, 
der Bahnhofs- und Werkstättenanlagen der Eisenbahn- 


| 


| 


direktion Essen erfuhr auch die Speldorfer Wasser- 
versorgungs-Anlage eine wesentliche Erweiterung. Die- 
selbe (vgl. Lageplan Abb. 1) dient einerseits zur Ver- 
sorgung der Haupt- und Betriebswerkstätte Speldorf 


Abb. 1. 


Lageplan der Wasserversorgungsanlage auf Bahnhof Speldorf. 
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Wasserturm nebst Behälter von 600 cbm Inhalt. 
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heitsperiode im verflossenen Sommer schon nach einigen 
Pumpenhüben. Die Ergiebigkeit des Brunnens 2 betrug 
damals, wie angestellte Messungen ergaben, nur 54 cbm 
die Stunde. Um derartige Zustände für die Zukunft 
zur Unmöglichkeit zu machen, wurde ein dritter Brunnen 
angelegt; dieser wurde mit dem Brunnen 2 durch eine 
500 mm i. l. weite, durchlöcherte, im Grundwasser- 
strom und annähernd senkrecht zu seiner Richtung 
liegende Rohrleitung verbunden. Letztere ermóglicht 
eine vorzügliche Ausnutzung des Grundwasserstromes. 


mit Speisewasser für die Lokomotiv- und feststehenden 
Kessel, andererseits zur Versorgung der Werkstätten, 
Dienstgebäude und der Bahnhofswirtschaft mit Trink- 
und Gebrauchswasser für Wirtschafts- und Feuerlösch- 
zwecke. 

Der gesamte Wasserverbrauch betrug im Jahre 1903 
rund 430000 cbm, der tägliche Bedarf durchschnittlich 
rund 1200 cbm. Das Wasser wird z. Zt. 3 Brunnen 
entnommen. Der nahe der Ruhr gelegene wurde im 
verflossenen Jahre neu hergestellt, da infolge der zu 
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Disposition der neuen Pumpen-Anlage des 
Wasserwerks „Bahnhof Speldorf.‘ 


Ein tieferes Absenken des Brunnens 2 
würde wenig Erfolg gehabt haben, da 
sich in einer Tiefe von 6 m eine mehrere 
Meter starke Lettenschicht befindet. Der 
neue Brunnen wurde deshalb gleichfalls 


3 N nur bis zu dieser Lettenschicht abge- 
T N N senkt. 

| SS Zur Wasserfórderung diente bisher 
2 N eine im Jahre 1877 aufgestellte doppelt 
T N wirkende Zwillingsdampfpumpe, der das 
E Wasser durch eine besondere Zubringer- 


pumpe zugeführt wird; ihre Leistung be- 
trágt bei 25 Umdrehungen in der Minute 
90 cbm in der Stunde. Da der Zylinder 
der einen Pumpenseite geflickt und die 
als Reserve dienende stehende Dampf- 
pumpe von nur 33,6 cbm Leistung in der 
Stunde den Bedürfnissen in keiner Weise 
entsprach, war die Beschaffung einer neuen 
Pumpe eine zwingende: Notwendigkeit. 
Auch der 2 Behälter von je 150 cbm In- 
halt fassende Wasserturm (vgl. Rohr. 
leitungsplan Abb. 2) entsprach in keiner 
Weise den für die Errichtung von Wasser- 
stationen vom Herrn Minister der öffent- 
lichen Arbeiten aufgestellten Grundzügen, 
nach welchen der ganze 24stündige Bedarf 
in etwa 10 Stunden gepumpt werden und 


1402 — 


- 


** 4300 


jener Zeit herrschenden anhaltenden Trockenheit und | der Behälterinhalt mindestens 14 Stunden ausreichen 
der dadurch hervorgerufenen starken Absenkung des soll. Mit Rücksicht darauf, dafs der alte Wasser- 
Grundwasserspiegels die vorhandenen 2 Brunnen nur | turm beibehalten, der Fassungsraum der Behälter im 
unter äufserster Anstrengung mittels eines ununter- alten Turm durch Aufsetzen je eines Blechschusses 
brochenen Tag- und Nachtbetriebes (bei ganz lang- vergröfsert, die Behälter selbst entsprechend der Skizze 
samem Gange der vorhandenen Pumpe, 12 bis 14 Um- in Abb. 2 hóher gelegt werden sollen, wurde für den 
drehungen in der Minute) die erforderliche Wasser- neuen Turm ein Behälter von 600 cbm Inhalt gewählt, 
menge zu liefern vermochten. sodafs nach Fertigstellung der. Abánderungsarbeiten 

Der im Pumpenhause befindliche Brunnen 1 ist des alten Turmes die 3 Behälter zusammen 1000 bis 
wenig ergiebig, derselbe versagte während der Trocken- | 1100 cbm Wasser fassen werden. 


ze, Google 
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Der nach dem D. R. P. 
No. 107890 von Aug. Klónne 
in Dortmund erbaute Hoch- 
behälter*) ist in Abb. 3 und 4 
dargestellt. Die Behälterform 
weicht wesentlich von der bis 
vor einigen Jahren vorherr- 
schenden Intzeform ab. Wäh- 
rend diese letztere Form die 
alten runden Behälter mit 
flachen Böden endgültig ver- 
drängte, scheint diese Klönne- 
sche Ausführung dazu berufen, 
mit dem Intzebehälter in ganz 
erheblichen Wettbewerb zu 
treten. 

Dadurch, dafs bei der Intze- 
form die auftretenden Hori- 
zontalkräfte sich gegenseitig 
aufheben und nur senkrechte 
Kräfte auf den Auflagerring 
übertragen werden, . erzielte 
man eine ganz erhebliche Ver- 
minderung der Blechstärken 
und des Gewichtes der Ge- 
samtkonstruktion. Klönne be- 
nutzt nun den zylindrischen 
Teil des Behälters selbst als 
Träger, überträgt die auf- 
tretenden Kräfte nicht durch 
einen Ring, sondern durch 
Einzelstützen (vgl. Abb. 3) auf 
das Mauerwerk und erreicht 
hierdurch den weiteren Vor- 
zug, dafs der Behälter während 
des Betriebes von aufsen in 
allen seinen Teilen zugänglich 
bleibt und so jede Undichtig- 
keit jederzeit gefunden und 
leicht beseitigt werden kann. 

Wahrend im Bezirk der 
Eisenbahndirektion Hannover, 
die frühzeitig die Vorzüge dieser 
Behälter erkannte, schon eine 
gröfsere Reihe solcher Bottiche 
im Betriebe steht, ıst der in 
Speldorf aufgestellte der gröfste 
bisher zur Ausführung ge- 
kommene Wasserturm dieser 


Art. 

Mit Rücksicht darauf, dafs 
beim Pumpenhaus (Abb. 1) den 
Bahndamm entlang ein Dreh- 
stromkabel des Rhein. West- 
falischen Elektrizitätswerkes zu Essen vorbeiführte, 
wurde an dieses Kabel ein Transformator und an diesen 
Transformator eine durch einen Drehstrommotor be- 
triebene Drillingspumpe angeschlossen. Auf Grund der 
stattgehabten Ausschreibung wurde die Lieferung und 
betriebsfertige Aufstellung der elektrisch betriebenen 


*" Vgl. Barkhausen, Neuere Formen für Flüssigkeitsbehälter. 


Drillingspumpe der A. E. G. Berlin übertragen. Diese 

übertrug ihrerseits die Lieferung der vorgeschriebenen 

Pumpe der Firma Schaefer & Langen in Krefeld. 
Abb. 5 zeigt die Gesamtanordnung der Wasser- 


versorgungsanlage. Abb. 6 und 7 die Aufstellung der 
neu angelieferten Pumpe. 
Abb. 7 ist eine schräg von oben nach dem Pumpen- 
schacht zu aufgenommene Photographie der Anlage. 
(Schlufs folgt.) 


Preisausschreiben für eine Wagenkupplung. 


Das Exekutivkomitee der für 1906 geplanten Simplon- 
ausstellung in Mailand hat einen internationalen Preis 
von 5000 Lire für eine Eisenbahnwagenkupplung aus- 
gesetzt. Die Beteiligung an diesem Wettbewerb unter- 
liegt folgenden allgemeinen Bestimmungen: 


Artikel 1l. 


Die Anmeldungen zur Beteiligung am Wettbewerb 
müssen vor dem 3l. Dezember 1905 beim Exekutiv- 
komitee eingehen, und zwar entweder unter dem Namen 
des Bewerbers oder, falls der Erfinder seinen Namen 
geheimhalten will, unter dem Namen eines von ihm 


bestellten Vertreters. In diesem Falle mufs derjenige, 
der das Gesuch unterschrieben hat, ausdrücklich er- 
klären, dafs er für eine dritte Person handelt, deren 
Namen noch später bekannt gegeben werden soll. Er 
mufs ebenfalls seinen Wohnsitz angeben und sich für 
jede dem Bewerber eventuell zuzustellende Mitteilung 
dem Komitee zur Verfügung stellen. 


Artikel 2. 


In dem Gesuche ist die Erklárung abzugeben, dafs 
die Bewerber von den vorliegenden Bedingungen 
Kenntnis genommen haben und sich mit denselben 
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ohne Vorbehalt einverstanden erklären. Gleichzeitig 
mit dem Gesuch um Beteiligung an dem Preisaus- 
schreiben ist dem Ausstellungsexekutivkomitee der 
Betrag von 20 Francs als Eintragsgebühr zu entrichten. 


Artikel 3. 


Dem Gesuche ist eine klare Beschreibung der 
Kupplung beizulegen. Diese Beschreibung mufs in 
italienischer oder französischer Sprache verfaíst sein. 
Die verschiedenen Ausführungsformen der Kupplungs- 
einrichtung sind im Maisstabe 1:5 oder auch in 
grófserem Maísstabe darzustellen und müssen alle 
Einzelheiten und Mafszahlen aufweisen, welche not- 
wendig sind, um ein Modell des kompletten Systems 
ohne weitere Angaben herstellen zu können. 

Anstelle von Zeichnungen können auch Modelle 
eingesandt werden, welche, wenn aus Holz, im Mafs- 
stabe 1:5, wenn aus Eisen, im Mafsstabe 1:10 sorg- 
fältig auszuführen sind. Die Beschreibung ist in doppelter 
Ausfertigung einzureichen und darf nur einseitig 
geschrieben sein. 


Artikel 4. 


Den Unterlagen kann auch die Berechnung der 
Kraftbeanspruchungen ausgesetzten Teile beigelegt 
werden. 


Artikel 5. 


In einer besonderen Anlage sind ebenfalls detaillierte 
Angaben über Gewicht und Preis der fertig montierten 
Kupplung zu machen. 


Artikel 60. 


Die technischen Bedingungen, denen die Kupplungs- 
vorrichtung genügen mufs, sind folgende: 


a) Sie mufs den internationalen Vorschriften für 
den Wagenübergang auf den verschiedenen Eisenbahn- 
netzen entsprechen. 


b) Sie mufs gestatten, das gegenwärtig im Dienst 
befindliche Material mit ihr zusammen zu benutzen, und 
es mufs ohne grófsere Gefahr als bei der jetzigen und 
unter gewöhnlichen Verhältnissen ein Mann imstande 
sein, die Kupplungsarbeit zu leisten. Insbesondere sınd 
hierbei die Vorrichtungen zu berücksichtigen, die einen 
etwaigen allmählichen Ersatz des jetzigen Zweipuffer- 
systems durch ein solches mit einem einzigen Mittel- 
puffer gestatten. 


c) Sie soll selbsttätig sein in der Weise, dafs die 
Wagen selbsttätig fest aneinander gekuppelt werden, 
selbst wenn man sie auch nur langsam zusammenstofsen 
läist. Das Loskuppeln mufs ein Mann allein ohne 
übergrofse Anstrengung aufserhalb der Puffer mit einem 
einfachen, sicheren und kräftigen Handgriff bewerk- 
stelligen können. Der Apparat mufs auch darauf ein- 
gerichtet sein, dafs durch eine Handhabung aufserhalb 
der Puffer die Kupplungsvorrichtung aufser Tätigkeit 
gesetzt wird, sodafs die Wagen beim Aufeinanderstofsen 
ungckuppelt bleiben, um die Rangiermanöver mittels 
Stofses oder Ablaufens zu ermöglichen. 


d) Die Kupplung mufs auch auf Gleisen von nur 
100 Meter Halbmesser und auch dann verwendbar sein, 
wenn die Pufter der zu kuppelnden Wagen in der 
Höhenlage über der Schiene einen zwischen 940 und 
1070 mm schwankenden Unterschied aufweisen, wie 
dies nach den internationalen Regeln jetzt zulässig ist. 


e) Die Kupplung mufs ferner eine Zugkraft von 
mindestens 14 Tonnen am Zughaken übertragen können. 


f) Jede Gefahr der Lösung bei gelegentlichem 
Zusammendrücken der Fahrzeuge infolge unvorher- 
gesehenen Anziehens der Bremsen durch Stofs, Weg- 
laufen usw. mufs ausgeschlossen sein. Auch darf 
die Lösung bei etwaiger Unaufmerksamkeit oder Bös- 
willigkeit der Bediensteten oder dritter Personen nicht 
möglich sein. Jedenfalls mufs eine aus diesen Gründen 
entstandene Lösung von aufsen und von beiden Seiten 
des Zuges auch von einer gewissen Entfernung aus 
wahrnehmbar sein. 

g) Die Bauart mufs einfach und zuverlässig sein 
und darf so weit als möglich in ihren wesentlichsten 
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Teilen keine Schneckengetriebe, Verzahnungen, Federn 
und ähnliche empfindliche und leicht zerstörbare Teile 
enthalten. Die Kupplung mufs auch dann noch ge- 
nügend wirksam bleiben, wenn die sich gegenseitig 
berührenden Flächen durch Einflüsse der Atmosphäre, 
des Staubes und des Schmutzes Aenderungen erlitten 
haben. 


h) Die dem Verschleifs unterworfenen Teile müssen 
auswechselbar sein, um im Falle eingetretener Be- 
schädigung leicht ersetzt zu werden; auch mufs es leicht 
erkennbar sein, wenn der Verschleifs einen bedenklichen 
Grad erreicht hat. 


Artikel 7. 


Das Preisgericht soll aus fünf Mitgliedern bestehen, 
von welchen zwei vom Exekutivkomitee der Ausstellung 
und zwei weitere durch das Nationalkollegium der 
italienischen Eisenbahningenieure zu ernennen sind. 
Diese vier Preisrichter ernennen dann den fünften. 


Artikel 8. 


Bei seiner Bildung ernennt das Preisgericht unter 
seinen Mitgliedern den Prásidenten. Die Entscheidungen 
des Preisgerichtes erfolgen bei absoluter Stimmen- 
mehrheit ohne Rücksicht auf die Zahl der abgegebenen 
Stimmen. Bei gleicher Stimmenzahl ist das Votum des 
Prásidenten ausschlaggebend. 


Artikel 9. 


Die Benachrichtigung der Preisrichter hat mindestens 
sechs Tage vor dem Datum des Zusammentritts zu 
erfolgen. Die Benachrichtigung mufs die Tagesordnung 
angeben, an welche die Preisrichter sich bei ihren 
Beratungen streng zu halten haben. Ueber jede Sitzung 
ist besonderes Protokoll zu führen. 


Artikel 10. 


Das Preisgericht kann ohne Möglichkeit der Ein- 
legung einer Beschwerde die Entwürfe zurückweisen, 
welche den technischen Bedingungen widersprechen. 
Die zurückgewiesenen Entwürfe bezw. Modelle sind den 
Interessenten zur Verfügung zu stellen und müssen von 
diesen und auf deren Kosten innerhalb 14 Tagen nach 
dem Datum der Zustellung der Entscheidung zurück. 
genommen werden. 


Für die innerhalb dieser Frist nicht zurückgezogenen 
Entwürfe bezw. Modelle kommt das Preisgericht nicht 
auf. 

Die zugelassenen Projekte und Modelle werden in 
einem besonderen Raume der Ausstellung kostenlos 
untergebracht. Die Bewerber haben laut Artikel 10 
der allgemeinen Verordnung lediglich die Eintragungs- 
gebühr zu entrichten, haben aber für die Aufstellung 
der auszustellenden Gegenstände Sorge zu tragen. 


Artikel 11. 


Unter den ausgestellten Projekten und Modellen 
haben die Preisrichter eine engere Wahl zu treffen und 
diejenigen zu bestimmen, welche den Gegenstand von 
Versuchen bilden sollen. Dem Preisgericht steht das 
Recht zu, für Versuche Modelle herstellen zu lassen. 
Die durch Konstruktion und Versuche entstandenen 
Kosten sind von dem für den Preis bestimmten Betrag 
von 5000 Francs abzuziehen. Die in dieser Weise her- 
gestellten und versuchten Apparate verbleiben Eigentum 
der Bewerber. 


Artikel 12. 


Der Preis von 5000 Francs oder der nach Abzug 
der obengenannten Kosten restierende Betrag soll dem 
Bewerber zuerkannt werden, der laut Entscheidung des 
Preisgerichtes den besten Apparat eingeliefert hat. 


Artikel 13. 


Die Beschlüsse des Preisgerichts und der Namen 
des mit dem Preis bedachten sollen in der Zeitschritt 
„L Ingegneria Ferroviaria“ veröffentlicht werden. Aufser 
dem ihm gemäfs Artikel 12 zuerkannten Preis erhält 
der Preisgekrönte noch eın Preisdiplom. 
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Artikel 14. 


Das Preisgericht kann ebenfalls nach eigenem Er- 
messen ein oder mehrere Ehrendiplome erteilen und 
die Namen der damit Bedachten in seinem Bericht er- 
wáhnen. 

Die nicht preisgekrónten Bewerber haben zu er- 
klären, ob ihr Name in genanntem Berichte ebenfalls 
aufgenommen werden soll. 


Artikel 15. 

Für jeden in den vorliegenden Bestimmungen nicht 
vorgesehenen Fall gelten die Bestimmungen des all- 
gemeinen Reglements für die Ausstellung. 

Mailand, den 5. August 1905. 

Der Präsident des Exekutivkomitee: 
C. Mangili. 
Der Generalsekretär: Ing. E. Stefini. 


Verschiedenes. 


Ernennung zum Doktor-Ingenieur. Rektor und Senat 
der Technischen Hochschule zu Berlin haben durch ein- 
stimmigen Beschlufs vom 27. Oktober 1905 auf Antrag des 
Kollegiums der Abteilung für Bauingenieurwesen den vor- 
tragenden Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten zu 
Berlin Herrn Geheimen Ober-Baurat Otto Sarrazin in 
Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um die 
Förderung der technischen Wissenschaften, die Würde eines 
Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 

Neue Schnellzug-Lokomotiven. Im Sommer vorigen 
Jahres waren auf der 342 km langen Strecke Breslau — Berlin 
Versuchsfahrten mit neuen fünfachsigen Schnellzug- Verbund- 
Lokomotiven und  vierachsigen Heifsdampt - Zwillings- 
maschinen vorgenommen worden, um festzustellen, ob es 
möglich ist, den Schnellzugsbetrieb mit diesen Lokomotiven 
ohne Maschinenwechsel durchzuführen. Da das Berliner 
Personal mit der Einrichtung dieser Lokomotivgattungen 
nicht vertraut war, fuhr das Breslauer Personal mit seiner 
Lokomotive ohne Ablösung bis Grunewald durch und zeigte 
bei seiner Ankunft in Grunewald keine aufsergewöhnliche 
Ermüdung. Während des Monats November wurde danach 
ein Schnellzugpaar sowohl von Breslauer als auch von Berliner 
Personal ohne Maschinen- und Personalwechsel von Breslau 
bis Berlin und umgekehrt durchgefahren. Nach Beendigung 
des Ferien- und des stärkeren Sominerverkehrs überhaupt 
sind vor einigen Tagen von den beteiligten Eisenbahn- 
Direktionen Breslau und Posen die Versuche wieder aufgc- 
nommen worden und zwar wiederum auf der Strecke 
Breslau — Sommerfeld - Berlin, die von Sommerfeld ab jetzt 
zur Direktion Posen gehórt. Man hofft nach diesen Versuchen 
den Schnellzugverkehr auf grófsere Strecken schliefslich ganz 
durch diese neuen Lokomotiven bewältigen zu können und 
dadurch nicht nur eine Vereinfachung des Betriebes, sondern 
Beschleunigung durch Wegfall bezw. Abkürzung des Auf- 
enthaltes in Sommerfeld und auch Ersparnisse zu erzielen, 
da die Leistungsfähigkeit der Maschinen nach den bisherigen 
Erfahrungen auch für die schweren Schnellzüge ausreicht. 

(Berliner Actionair.) 


Die Vollendung der Lokomotive Nr. 5000 hat der Loko- 
motivfabrik Kraufs & Comp. Aktien-Gesellschaft in München 
und Linz a. D. Anlafs zur Herausgabe eines Gedenkblattes 
und einer Festschrift zur Feier dieses bedeutsamen Ereignisses 
gegeben. Unter der tatkräftigen Leitung des Kommerzien- 
rates Herrn Dr.. Jna. Georg Kraufs ist die Fabrik, welche 
am 15. März 1867 ihre Lokomotive Nr. 1 an die Grofsherzog- 
lich Oldenburgischen Staatseisenbahnen ablieferte, zu einer 
durchschnittlichen Jahresleistung von 137 Lokomotiven 
und einer hóchsten Leistung von 271 Stück im Jahre 1900 
fortgeschritten. Gleich die erste Lokomotive erhielt 
der Pariser Weltausstellung im Jahre 1867 die grofse 
goldene Medaille, weitere Auszeichnungen für die Spezialität 
Tenderlokomotiven System Kraufs folgten auf den Aus- 
stellungen in Wien 1873, Linz a. D. 1881, Nürnberg 1882, Inns- 
bruck 1882, Amsterdam 1883, Salzburg 1883, Antwerpen 1885, 
Barcelona 1888, Melbourne 1888/89, Kimberley (Südafrika) 1892, 
Nürnberg 1896, Paris 1900. Bedeutende Lieferungen, nämlich 
1027 Lokomotiven nahmen die Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen ab, insgesamt wurden im Deutschen Reiche 
2555 Lokomotiven abgesetzt, 1158 in Ocsterreich-Ungarn, 


auf 


232 in Italien, 220 in Rufsland, 104 in Spanien, weitere Ab- 
nehmer waren Frankreich, die Balkanstaaten, die Türkei 
und Griechenland, die Schweiz, Belgien, Holland, Luxemburg, 
Dänemark, Schweden, Norwegen, England und Portugal. 
Nach überseeischen Ländern gingen 472 Stück. Die Zahl der 
Spezial-Tenderlokomotiven System Kraufs betrug 4261 Stück. 
Mit Einschlufs der seit der Vollendung der Lokomotive 
Nr. 5000 fertiggestellten 220 Stück waren für Hauptbahnen 
1281, für Industriebahnen 1478 Lokomotiven bestimmt, ferner 
995 für Neben- und Kleinbahnen, 771 für Bahnbau und öffent- 
liche Arbeiten, 348 für Feld- und Waldbahnen, 300 für 
Strafsenbahnen, 49 für unterirdischen Betrieb (Tunnel- und 
Bergbau), sowie 5 Kranenlokomotiven für Bessemer- und 
Martin-Stahlwerke. Der Produktionswert ım Jahre 1867 
bei einer durchschnittlichen Arbeiterzahl von 198 betrug 
533 261,46 M., er stieg bis auf 11715427,04 M. im Jahre 1900 bei 
einer Arbeiterzahl von 2264. Die Arbeitslöhne betrugen von 
1867 bis 1904 35 239 952,93 M. bei einem Gesamtproduktions- 
wert von 159207057,04 M. Die Ausfuhr bis Ende des 
Jahres 1904 betrug 2186 Lokomotiven mit einem Rechnungs- 
werte von 35521 093,70 M. Zu der Lokomotivfabrik am 
Hauptbahnhof in München war der Grundstein am 1. Juni 1866 
gelegt worden, am 3l. Mai 1872 wurde am Südbahnhof in 
München eine weitere, am 1. September 1880 in Linz a. d. 
Donau eine dritte Lokomotivfabrik begonnen. Am 19. Sep- 
tember 1887 wurde die jetzige Aktiengesellschaft in Firma 
Lokomotivfabrik Kraufs & Comp. A.-G. errichtet. 


Konferenz über elektrische Mafseinheiten. In der Physi- 
kalisch- Technischen Reichsanstalt trat am 23. Oktober eine 
internationale Konferenz über elektrische Mafseinheiten zu- 
sammen. An derselben nahmen teil: aus Deutschland: der 
Präsident der Reichsanstalt, Dr. Warburg, der Direktor 
Dr. Hagen und die Mitglieder Professoren Dr. Jaeger und 
Dr. Lindeck, sowie der frühere Präsident der Reichsanstalt, 
Wirklicher Geheimer  Oberregierungsrat Dr. Kohlrausch; 
aus Oesterreich: der Direktor der Normal-Eichungskommission 
v. Lang und das Mitglied derselben Dr. Kusminsky; aus den 
Vereinigten Staaten: Professor Carchart; aus England: der 
Direktor des National Physikal Laboratory Glazebrook; aus 
Frankreich: Professor Mascart; aus Belgien: der Vorsitzende 
der Commission des unités électriques Gérard und der Se- 
kretär Clement. Die Erschienenen wurden von dem Präsi- 
denten des Kuratoriums der Reichsanstalt, Geheimen Ober- 
regierungsrat Dr. Lewald, begrüfst, auf dessen Vorschlag 
Professor Mascart, der seit dem Jahre 1881 an allen inter- 
nationalen elektrischen Kongressen mafsgebenden Anteil ge- 
nommen, zum Vorsitzenden der Konferenz gewählt wurde. 
Die Konferenz dauerte drei Tage. 

Elektrisch betriebener Laufkran. In der Zeitschrift 
„Le Genie civil“ vom 23. September 1905 findet sich die 
Beschreibung eines elektrisch betriebenen Laufkranes von 
12t Tragkraft von M. Gustin, Deviile (Ardennen), der in 
Lüttich ausgestellt ist. Nachstehende Abbildung und Be- 
schreibung zeigt die konstruktive Ausbildung der Einrichtung 
für das Heben, Senken und Festhalten einer Last oder des 
Kranhakens. Ex 

Die Scheiben 3 und 4/ sind auf der Welle 4 festgekeilt. 
Die Druckscheibe D mit dem kleinen Zahnrad C, welches auf 
das grofse Zahnrad der Kettenradwelle wirkt, das vom 
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Motor durch Uebersetzung angetriebene grofse Zahnrad £ 
und die Bremsscheibe X laufen lose auf der Welle 4. Die 
Kegelkupplung O läuft lose auf der Nabe der Brems- 
scheibe 7. — Wird das Zahnrad Z zum Heben der Last im 
Sinne des einfachen Pfeiles angetrieben, so wird durch die 
schrägen Flächen X die Scheibe D gegen P geprefst, die 
Welle A und damit die Scheibe M mit den Zähnen W ge- 
dreht. Die Zähne W greifen in die Zähne X ein und 
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drehen die von achsialem Druck befreite Kegelkupplung, 
während die Scheibe P durch die Bandbremse festgehalten 
wird. Wird der Motor ausgeschaltet, so hält die Last die 
Scheiben 2 D weiter unter Druck, dreht die Welle 4 in um- 
gekehrter Richtung und bringt dadurch die Kegelkupplung 
zum Eingriff[ Ein Senken der Last kann daher nur nach 
Lósen der Bandbremse erfolgen. 

Ein Senken des Lasthakens erfolgt durch Aenderung 
der Drehrichtung des Motors, wobei durch Aufhebung des 
Druckes zwischen 3 und 2 die Welle 4 in Ruhe bleibt. 


Wasserverbrauch in deutschen Städten. Nach den aus 
50 deutschen Städten vorliegenden Angaben betrug im Jahre 
1901 der Tagesverbrauch pro Kopf der Bevölkerung im 
Durchschnitt 111,61. Es wurden verbraucht pro Kopf in 


Plauen i. S. 31,5 1 ' Magdeburg 93,8 1 
Chemnitz 42,9 „ Wiesbaden 96,1 „ 
Spandau 49,1 , Düsseldorf 98,3 , 
Posen 57,9 , | Dresden 992 , 
Potsdam 602 , : Stuttgart 99,55 , 
Erfurt 61,1 , , Bremen 108,6 „ 
Górlitz 61,6 , Köln a. Rh. 118,9 , 
kiel 63,8 , Karlsruhe i. B. . 121,9 , 
Leipzig . 69,1 „ | Altona . 122,1 „ 
Stettin 69,9 , Dessau . 133,0 „ 
Königsberg i. Pr. 1736 , Essen 131,1 , 
Danzig 740 , Metz 137,7 , 
Mannheim . 153 , , Hamburg. . . 170,1 „ 
Halle a. S. 18,5 „ Frankfurt a. M. 171,5 , 
Nürnberg 18,1 , Barmen 173,5 , 
Berlin 198 , | München . 212,0 , 
Aachen . 80,0 , ` Lübeck 216,4 „ 
Breslau ER 82,8 „ Bochum 226,6 „ 
Strafsburg i. E. . 833 , | Dortmund 236,4 , 
Kassel 84,3 , ' Würzburg 239,1 „ 
Hannover 92,1 , | Freiburg i. Br.. 332,1 „ 


(Gesundheits-Ingenieur.) 


Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg. Nach 
den Ermittelungen des Vereins Deutscher Eisen- und Stahl- 
Industrieller betrug die Gesamterzeugung an Roheisen in 
Deutschland und Luxemburg im Monat September 953 780 t 
gegen 968323 t im August 1905 und 833 518 t im September 
des Vorjahres. Der Rückgang der Erzeugung beträgt fast 
15 000 t und verteilt sich auf Thomasroheisen und Bessemer- 
eisen, während die übrigen Eisensorten eine Zunahme auf- 
weisen. Bessemereisen hat eine Mindererzeugung von fast 
17 000 t, .d. h. um etwa !/, der Augusterzeugung aufzu- 
weisen. 

Die Septembererzeugung verteilt sich auf die einzelnen 
Sorten wie folgt, wobei in Klammern die Zahlen des Sep- 
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tember 1904 angegeben sind: Giefsereiroheisen 168841 t 
(163 302 t), Bessemerroheisen 34 634 t (23 175 t), Thomasroh- 
eisen 618 472 t (523012 t), Stahl- und Spiegeleisen 65 185 t 
(53 412 t) und Puddelroheisen 66 648 t (70677 t). — In Rhein- 
land-Westfalen hat die Erzeugung gegen August um 8000 t 
abgenommen, wobei einer Abnahme von 7000 t Giefserei- 
roheisen und 14 000 t Bessemerroheisen eine Zunahme von 
16000 t, d. h. eine Verdoppelung der vormonatlichen Er. 
zeugung, in Stahl- und Spiegeleisen ausgleichend gegenüber. 
steht. Eine geringe Abnahme der Erzeugung weisen auch 
die Bezirke Lothringen-Luxemburg, die Saar und Hannover 
mit Braunschweig auf. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Postbaurat der Postbauinspektor Baurat 
Sell in Posen. 

. Preufsen. 

Ernannt: zu Mitgliedern des Kgl. Techn. Oberprüfungs- 
amtes in Berlin die Geh. Oberbauräte Dr.-Ing. Sympher und 
Nolda, die Geh. Bauráte Uber, Haas und Mühlke und der 
Professor Kammerer; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Ernst Dorp- 
müller aus München-Gladbach, Theodor Gerbhauer aus 
Köthen, Herzogtum Anhalt, und Friedrich Stromberg aus 
Magdeburg-Sudenburg (Maschinenbaufach), Wilhelm Reichert 
aus Berlinchen, Kreis Soldin, Franz Berndt aus Bromberg 
und Hermann Söffing aus Neubukow in Mecklenburg-Schwerin 
(Eisenbahnbaufach). 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Hochbaufaches Vigener der Kgl. Eisenbahndirek- 
tion in Kattowitz. 

Versetzt: die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Bund, bisher in Olsberg, als Vorstand (auftrw.) der Eisen. 
bahnbetriebsinspektion 2 nach Nordhausen und Neubarth, 
bisher in Magdeburg, zur Eisenbahnbetriebsinspektion I nach 
Aachen, der Landbauinspektor Baurat Zeuner von Frank- 
furt a. d. O. nach Allenstein, der Landbauinspektor Koch 
von Marienwerder nach Frankfurt a. d. O., der Kreisbau- 
inspektor Schwarze von Wittstock als Landbauinspektor nach 
Marienwerder und der Wasserbauinspektor Schraeder von 
Düsseldorf nach Koblenz. 

Die Vertretung des für das Wintersemester beurlaubten 
Geh. Regierungsrat Professor v. Borries ist wie folgt ge- 
regelt: 

Reg.-Baumeister Sürsen Vorlesungen und Uebungen in 
Eisenbahnmaschinenbau; 

-© Reg.Baumeister Pflug Vorlesungen und Uebungen in 
Automobilbau, Bau der Lokomotivprüfungsanlage; 
Professor Cauer Vorlesungen über Eisenbahnbetrieb. 


Bayern. 


Versetzt: der Direktionsassessor Anton Wöhrl in 
Regensburg in seiner bisherigen Diensteigenschaft zur Bahn- 
station kitzingen. 

Baden. 


Ernannt: zum etatmáfsigen aufserordentl. Professor 
für Mineralogie und Geologie an der Techn. Hochschule in 
Karlsruhe der Privatdozent Dr. Wilhelm Paulcke an der 
Universitát Freiburg. 

In den Ruhestand versetzt: der ordentl. Professor 
der Mineralogie und Geologie Dr Karl Futterer an der Techn. 
Hochschule in Karlsruhe. 


Gestorben: der Geh. Baurat Heinrich Wiegand, Mit. 
glied der Kgl. Eisenbahndirektion in Stettin, der Kgl. Baurat 
Julius Mascherek, früher Landesbauinspektor in Rogasen, 
der Kgl. Wasserbauinspektor Karl Uwe Todsen, stellver- 
tretender Bauleiter der Otavibahn, in Deutsch-Südwestafrika 
und der Telegrapheninspektor Heinrich Zimmermann bei der 
Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. 
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Die Wasserversorgungsanlage auf Bahnhof Speldorf 


vom Kgl. Eisenbahn-Bauinspektor Lamm zu Minden i. W. 
(Mit 16 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 197) 


Abb. 8 zeigt die als Hohlplungerpumpe mit im 
Plunger liegenden Kreuzkopf gebaute, liegende Drillings- 
pumpe. 


Abb. 8. & 
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Die kräftig gehaltene Fundamentplatte ist als Saug- 
windkessel ausgebildet, die in letzterem angeordneten 
Einhängerohre gewähren eine gute Wasserführung zu den 


Drillings-Pumpe. 


Saugventilen. Die reichlich grofs be- 
messenen Ventile (Abb. 8) sind nach 
Wegnahme der Druckhauben bequem 
zugänglich. Die Druckwindkessel der 
Pumpe können mittels Schnüffelventilen 
mit Luft gefüllt, andererseits kann die 
Pressung der Luft im Druckraume 
durch einen Ablafshahn geregelt oder 
ganz aufgehoben werden. Des weiteren 
ist die Pumpe mit einem Manometer, 
einem Vakuummeter, mit Wasserstands- 
anzeigern und Umlaufventilen ausge- 
rüstet, und das Triebwerk sorgfältig 
ausbalanziert, so dafs ein in jeder 
Beziehung sicherer Betrieb gewähr- 
leistet ist. Die Schmierung erfolgt 
(vgl. Abb. 7) von einem Punkte aus 
derartig, dafs sie jederzeit während 
des Betriebes geregelt werden kann. 

Die Pumpe vermag bei einem 
Plungerdurchmesser von 185 mm und 
einem Hub von 250 mm bei 120 Um- 
drehungen in der Minute, 132 cbm auf 
eine Gesamtförderhöhe (einschliefslich 
der Widerstände) von 42 m zu heben. 
Der an der Pumpenwelle gemessene 
Kraftbedarf wurde hierbei zu 23,5 PS, 
der volumetrische Wirkungsgrad zu 
95 pCt., der mechanische zu 88 pCt. 
gewährleistet. Der Antrieb der Pumpe 
(Abb. 6) erfolgt mittels Riemens von 
einem von der A. E. G. gelieferten 
Drehstrommotor der Type II 750/25 
für 220 Volt Spannung, welcher bei 
etwa 720 Umdrehungen in der Minute, 
25 PS effektiv und dauernd zu leisten 
vermag. 
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Der im Transformatorenraum aufgestellte Dreh. 
stromtransformator des Rh. W. E. W. zu Essen trans- 
formiert den hochgespannten Strom von 3000 Volt auf 
220 Volt herunter. 

Das Schaltungsschema der Gesamtanlage ist in Abb.9 
zur Darstellung gebracht. 

Obwohl anfangs mit Rücksicht auf die Entfernung 
zwischen Betriebswerkstatt und Pumpenhaus eine selbst- 
tätige An- und Abstellung der Pumpe beabsichtigt war, 
wurde von der selbsttätigen Anstellung Abstand ge- 
nommen, um die Gewähr zu haben, dafs der Pumpen- 
wärter jeden Tag einigemale nach der Pumpe sieht 
und so die ordnungsmäfsige Bedienung der Anlage 
sichergestellt wird. Auf der Schalttafel aus Marmor 
sind ein Ampéremeter, ein Voltmeter, 2 Zähler, eine 
3 polige Sicherung, ein 3 poliger Handausschalter und 
2 selbsttätige Ausschalter angebracht. Diese beiden 
letzteren dienen zur selbsttätigen Ausschaltung des 
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Motors und zwar wird der eine durch Starkstrom (Null- 
spannungsausschalter), der andere durch Schwachstrom 
. betätigt. Die Spulen des Nullspannungsausschalters 2 
sind mit dem Netz parallel geschaltet. Sobald daher 
im Netz eine Störung eintritt, dasselbe stromlos wird, 
werden auch die Nebenschlufsspulen stromlos, lassen 
infolgedessen ihren Anker fallen und schalten so selbst- 
tätig den Motor vom Netz. 

Ueber den durch Schwachstrom betätigten Aus- 
schalter ist nachstehendes zu bemerken. Bei mittlerem 
Wasserstande sind die mit der Batterie # verbundenen 
Kontakte c, und c, geschlossen, die Kontakte a und 5 
offen, es findet daher kein Stromlauf statt. Erreicht 
der Schwimmer im Behälter seine höchste Stellung, so 
wird durch Schlufs des Kontaktes a die Batterie F ein- 
geschaltet, und der Strom fliefst im Wasserturm über a 
zur Erde, im Pumpenraume und Werkmeisterzimmer 
von der Erde durch die Wecker 4 und 4, und die Relais 
D und Z über c, zur Batterie zurück. Die polarisierten 
vnker der Relais D und Æ werden, da jetzt die 
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betreffenden Pole der Relaisspulen den gleichen 
Magnetismus erhalten wie die Anker, abgestofsen und 
bewirken, dafs hinter den Scheiben die Zeichen „Voll“ 
erscheinen. Gleichzeitig wird durch dafs Abstofsen des 
Ankers des Relais 2 im Pumpenraum der Kontakt À 
geschlossen, dadurch die Batterie G eingeschaltet, infolge- 
dessen der Anker des Relais Æ angezogen und damit 
der Schalter C geöffnet, der Motor also selbsttätig aus- 
eschaltet. Bei niedrigstem Wasserstand wird der 
ontakt 5 geschlossen, der Batteriestrom fliefst jetzt 
in entgegengesetzter Richtung wie vorher, ruft infolge- 
dessen die entgegengesetzten Wirkungen hervor, die 
Anker der Relais werden jetzt angezogen, lassen das 
Zeichen „Leer“ erscheinen und durch das gleichzeitige 
Ertónen der Wecker im Pumpen- und Werkmeisterraum 
wird an die Wiedereinschaltung des Motors gemahnt. 
‚Um die Belästigung durch das ständige Ertónen der 
Wecker zu vermeiden, sind im Pumpen- und Werk- 


Abb. 9. 


Schaltungsschema. 


meisterraum je ein Umschalter zwischen Wecker und 
Erde eingeschaltet, welche die Unterbrechung des 
Stromkreises gestatten. Diese Schalter schliefsen indes 
die Gefahr in sich, dafs, falls vergessen wird die Erde 
wieder einzuschalten, bei Höchststellung des Schwimmers 
der Maximalausschalter nicht in Tätigkeit treten, mithin 
nn Abschalten des Motors nicht selbsttätig erfolgen 
ann. 

Die Pumpe wurde im Januar in Betrieb gesetzt 
und nach einigen Tagen Leerlauf mit Belastung be- 
trieben. Um über die Wirkungsweise der Pumpe 
Klarheit zu erlangen, wurden verschiedentlich Indikator- 
versuche vorgenommen. Die ersten Indikatorschau- 
linien liefsen darauf schliefsen, dafs die Druckventile 
sich infolge zu geringer Belastung zu spät schlossen, 
infolgedessen mufsten die Federn teilweise durch 
stärkere ersetzt werden. Nachdem auf Grund dieser 
Vorversuche kleinere Abänderungen an der Pumpe vor- 
genommen waren, fand am 24. März die Abnahme. 
prüfung der Gesamtanlage statt. 

Nachstehend sind einige bei der Abnahme der 
Anlage aufgenommene Indikator-Schaulinien zur Dar- 
stellung "Meran 

Die Schaulinien der Zylinder 2 und 3 (Abb. 11 u. 12) 
sind entsprechend der Versetzung der Pumpenkurbeln 
um 120 ° gegen die Schaulinie des Pumpenzylinders 1 
(Abb. 10) verschoben und gewähren auf diese Weise 
einen vorzüglichen Einblick über das Oeffnen und 
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Schliefsen der Ventile bezw. über das Verhalten der 
Pumpe zu Anfang und Ende des Hubes der einzelnen 
Pumpenzylinder. 

Abb. 13 ist ein Indikatorschaubild des Zylinders 2, 
wobei die Indikatorkurbel parallel zur Kurbel des 
Zylinders 2 stand. 

Abb. 14 und 15 desgl. Schaulinien der Zylinder 3 
und 1, während die Indikatorkurbel mit der Pumpen- 
kurbel 3 gleichgerichtet war. 

Der volumetrische Wirkungsgrad der Pumpe wurde 
bei minutlich 119 Umdrehungen durch unmittelbare 
Messung zu 95,8 pCt. ermittelt. 


Abb. 10. 


Zylinder ı. Indikatorkurbel parallel Pumpenkurbel 1. 


Abb. 11. 


Zylinder z. Indikatorkurbel parallel Pumpenkurbel ı. 


Abb. 12. 


Zylinder s. Indikatorkurbel parallel Pumpenkurbel 1. 


Abb. 13. 


Zylinder s. Indikatorkurbel parallel Pumpenkurbel 3. 


Abb. 14. 


Zylinder 3. Indikatorkurbel parallel Pumpenkurbel 3. 


Abb. 15. 


Zylinder 1. Indikatorkurbel parallel Pumpenkurbel 3. 


Die am elektrischen Teil der Anlage vorgenommenen 
Messungen ergaben: 


E' mittel — 216 Volt, 
J‘ mittel = 73 Amp., 
dabei betrug die Gesamtleistung innerhalb 2 Stunden 
47 Kwstd. 
In Ermangelung von genauen Mefsinstrumenten 
wurde der Leistungsfaktor in nachstehend beschriebener 
Weise überschläglich zu 0,86 ermittelt. 


Bezeichnen wir in nebenstehender Abb. 16 mit 
E die Phasen-, mit Æ’ die verkettete Spannung, mit 
J die Stromstärke der Phase, so ist: 
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E. f.cos o = der Leistung einer Phase, 
und 3. Æ. /.cos y = der Gesamtleistung. 


Da aber E' = 2 E sin 60? = EV3, SO ist: 


9445. = 
Ly cos p= E' . Jcos p. V3; 


L a 41 
E'.J.V3  2.216.13.1,132 
mithin der Leistungsfaktor — 0,86. 

Bei der Inbetriebsetzung der Pumpe stellte sich 
der Widerstand in den Rohrleitungen so grofs heraus, 
dafs die wirkliche Fórderhóhe wesentlich überschritten 
wurde. Infolge dieser dauernden Ueberlastung des 
Motors tritt eine leichte Erwármung desselben ein. 
Dieselbe bleibt indes innerhalb der vom Verband 
deutscher Elektrotechniker aufgestellten zulässigen 
Grenzen, ja, es könnte im vorliegenden Falle selbst 
unbedenklich eine Vergröfserung der Druckhöhe ohne 
jede Befürchtung vor Betriebsstörungen vorgenommen 
werden. 

Dieser aufserordentlich hohe Widerstand in der 
Rohrleitung ist zurückzuführen auf eine äufserst starke 
Inkrustation der Röhren, durch die der Durchflufsquer- 
schnitt wesentlich vermindert und die Reibung an den 
Wandflächen wesentlich vergröfsert wird. 

Von Wichtigkeit war die Feststellung, dafs zur 
Ueberwindung der Widerstände in der Rohrleitung von 
der Pumpe bis zum alten bisher nicht erhöhten Behälter 
eine Leistung von rund 5 PS erforderlich ist. Bedenkt 
man, dafs hierdurch jährlich 5 X 150 x 365 x 8 (die Pumpe 
ist durchschnittlich 8 Stunden pro Tag im Betrieb) Kwstd. 
verbraucht werden und vergleicht die hierdurch ent- 


COS gp = 


Abb. 16. 


stehenden jährlichen Betriebskosten mit den Kosten, 
die durch Verlegung einer neuen Leitung entstehen 
würden, so wird man unzweifelhaft dazu geführt werden, 
derart alte Leitungen (die betr. Leitung liegt etwa 
25—30 Jahre) baldmöglichst herauszuwerfen und durch 
neue zu ersetzen. 

Weiter führt die Durchführung der Versuche dazu, 
den Indikatorversuchen an Pumpen und vor allem einer 
sachgemäfsen Ausrüstung der Pumpen mit Vakuum- 
meter, Manometer usw. móglichst grofse Aufmerksamkeit 
zuzuwenden, um jederzeit in der Lage zu sein, die Ur- 
sachen auftretender Mängel schnell beurteilen und so- 
fort beseitigen zu kónnen. 

Bezüglich der Behälterform sei schliefslich noch 
bemerkt, dafs m. W. die Zylinderform mit angehängter 
Halbkugel zum ersten Male im Jahre 1881 bei dem 
Wasserbehälter der Station Etgersleben der Linie 
Stafsfurt—Blumenberg*) zur Ausführung kam, während 
die Eiform mit seitlichen und oberen Mannlöchern und 
den inneren durch eine Leiter verbundenen Podesten 
von dem Geh. Baurat Schäfer in Hannover im Sommer 
1899 zuerst angegeben und in Oebisfelde zum ersten 
Male zur Ausführung gebracht wurde. 


°?) Vgl. Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1882, 
S. 164. 
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In Etgersleben wurden die Stützen des zylindrischen 
Teiles des Behälters nach oben durchgeführt und zu 
einer Tragkonstruktion vereinigt, die zur Aufnahme 
eines Windmotors diente. Die durch den Windmotor 
hervorgerufenen und von der Tragkonstruktion auf- 
zunehmenden Kräfte wurden von hier durch Ver- 
mittlung der Behälterstützen auf das Mauerwerk über- 
tragen. 

Schäfer führte die Eiform ein, um auf einem Unter- 
bau von verhältnismäfsig kleinem Durchmesser einen 
Behälter mit verhältnismäfsig grofsem Fassungsraum zu 
setzen. Gleichzeitig benutzte er den oberen Abschluís- 
mantel des Behälters als Dach und erzielte so nicht 
nur eine billigere Herstellung des Unterbaues sondern 
infolge des Weglassens der besonderen Ueberdachung 
eine erhebliche Verminderung des Gewichtes und der 
Kosten der Gesamtkonstruktion. 
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Die grofsen Verdienste des Geh. Regierungsrates 
Darkhausen*), sowie von Klónne die Ausführung 
betreffend, werden selbstverständlich hierdurch nicht 
geschmälert, sondern durchaus anerkannt. 


Im Bezirk der K. D. Hannover wurde durch Er- 
richtung von Wasserstationen mit eiförmigen Be- 
hältern von 100, 200 und 300 cbm Inhalt gegenüber 
Wassertürmen mit Behälterformen anderer Bauart aber 
gleichen Inhaltes eine Kostenersparnis von durch- 
schnittlich 1000 M., im Bezirk der K. D. Halle bei 
Wassertürmen mit eiförmigen Behältern von 50 cbm 
Inhalt eine Ersparnis von rund 800 M., bei solchen von 
200 und 300 cbm Inhalt eine Ersparnis von etwa 1600 M. 
erzielt. 

*) Vgl. Barkhausen, Neuere Formen für Flüssigkeitsbehälter. 
Z. d. V. d. I. 1900. S. 1594 ff. u. 1681 ff. 


Zehn Jahre „Neuordnung“ der preulsischen Staatsbahnverwaltung 


Die grofse Vereinfachung der gesamten Eisenbahn- 
verwaltung im Jahre 1805 ist zu bekannt und sowohl 
nach Art der verringerten Instanzen und der verein- 
fachten Geschäftsführung so klar, ja beinahe selbstver- 
ständlich, dafs ein wirtschaftlicher Erfolg unausbleiblich 
sein mufs. Tatsächlich hat im Archiv für Eisenbahn- 
wesen 1905, Heft 2, der Geh. Ober-Regierungsrat Herr 
Hoff sehr anschaulich nachgewiesen, dafs die Ersparnis 
an dem Kostenaufwand für Personal des inneren 
Verwaltungsdienstes etwa 5,7 Millionen Mark jährlich 
beträgt, welche Summe beim Fortbestehen der alten 
Verwaltungsform und dererheblichen Verkehrssteigerung 
in den letzten Jahren noch gröfser anzusetzen wäre; 
die gröfsere Beweglichkeit der Verwaltung ist ebenso 
anerkannt wie bewährt. 


Wenn trotzdem das auf die Neuordnung folgende 
Jahr eine Gesamt-Betriebsausgabe von 25 Millionen 
mehr gegen das Vorjahr erbrachte und die folgenden 
Jahre 70, 60 und 50 Millionen Mehrausgaben er- 
forderten, so lassen sie sich nicht etwa durch den 
gesteigerten Verkehr erklären — da ein solcher, wie 
die Jahre vor 1895 zeigen, diese nicht bedingt —, 
sondern es stiegen auch die Ausgaben für das geförderte 
Tausend-Achskilometer von 56,8—57,9—60,4—64,93 M. 
in den folgenden Jahren, um erst jetzt eine sinkende 
Neigung zu zeigen, wie dies einem vergröfserten Betriebe 
und Verkehr entspricht und vor 1895 ständig der Fall 
war. So sind auch die Erfolge der inzwischen erfolgten 
Betriebsgemeinschaften mit Hessen usw. erklärlich und 
gleicherweise die Bestrebungen zur deutschen Betriebs- 
mittel-Gemeinschaft verständlich. 


Es wird also nach den Gründen dieser befremdlichen 
Mehrausgaben zu forschen sein, da in der Tat der 
Grundgedanke der Neuordnung ein so gesunder war. 
Aufser der klassisch durchgeführten Vereinfachung des 
Instanzenzuges und der Geschäftsführung war als 
Verwaltungsgrundsatz die „Vielseitigkeit“ aufgestellt, 
d. h. „die Einrichtung eines weit ausgebreiteten Systenis 
gegenseitiger Mitwirkung der Sachdezernenten 
technischer und administrativer Fachbildung.“ 
Aber dieses richtige Prinzip ist nur halb durchgeführt 
worden, indem die administrativen Beamten zwar bei 
fast allen technischen Dingen mitzuwirken haben, die 
Techniker aber von der Mitwirkung grade bei den 
wichtigsten Angelegenheiten, beim Tarifwesen, beim 
Verkehr und Wagenumlauf vollständig ausgeschlossen 
sind. Böse Zungen behaupten, die Neuordnung hätte zu 
sehr unter dem Eintlusse der Juristen gestanden, welche 
diese Verwaltungszweige vollständig an sich nahmen, 
Ja, in dieser Beziehung ist sogar ein Rückschritt gegen 
die früheren Verhältnisse festzustellen, denn in den 
kleineren Betriebsämtern war durch die nahe Berührung 
der einzelnen Mitglieder viel leichter ein gegenseitiges 
Benehmen in allen Fragen des Dienstes möglich, als 
dies in den grofsen Direktionen der Fall ist. 


Bei dem stets direktionsseitig bearbeiteten Tarif- 
wesen ist die heilsame Wirkung des jetzt fehlenden 
technischen Einflusses nicht ohne weiteres ersichtlich, 
da doch Tarife scheinbar nur Einnahmen, nicht die 
Ausgaben direkt beeinflussen. Indessen aber gibt die 
Tatsache, dafs von den zu beladenden offenen Güter- 
wagen etwa 95 pCt. leer zum Rücktransporte der 
Ladungen kommen, doch zu denken, und sie stellt die 
Aufgabe, die Tarife auf bessere Ausnützung des 
Wagenparks zuzuschneiden. Insbesondere ist dies auch 
deshalb notwendig, weil sich die Staatsbahnen stets der 
Forderung unterwerfen sollten, die Tarife nicht unter 
den Selbstkosten zu halten und weil diese unter Berück- 
sichtigung des Leerlaufs der Wagen in vielen Fällen 
(Gebirgsstrecken) den Tarifen sehr nahe kommen, wenn 
nicht darunter bleiben. So ist es z. B. in Oesterreich 
gesetzlich gestattet, auf Bahnen mit Steigungen von 
0,015 an für die Tarıfkilometer einen Zuschlag von 
90 pCt. zu erheben; dem werden Verbilligungen der 
Transporte in der Ebene entgegenstehen, und so wird 
eine gerechtere Verteilung der Tarife ermöglicht, was 
stets einen wirtschaftlichen Vorteil bedeutet. 

Dem heutigen Verkehrsprinzip entspricht die Ent- 
ladung aller Wagen durch den Empfänger; durch die 
hierbei erforderliche sechs- bis zehnstündige (u. m.) 
Entladefrist ist die klägliche Ausnutzung der 
Wagen überhaupt bedingt. Ein Güterwagen läuft 
täglich etwa 50 km, oder bei 12,5 km Reisegeschwin- 
digkeit der Güterzüge etwa 4 Stunden, die übrige 
Tageszeit dient der Wagen nicht als Fahrzeug, sondern 
als Magazin, was Millionen M. an unnötigen Beschaffungs- 
kosten und entsprechende Verzinsung bedingt, auch den 
Wagenmangel niemals aufhören làfst. Hier mülsten 
auf den Stationen Einrichtungen getroffen werden, dafs 
die mit Kohlen, Steinen usw. beladenen, stets mit Klappe 
versehenen Wagen, durch mit Dampf-, elektrischem oder 
Pferdebetrieb versehene Kippen in besondere Verschläge 
oder Buchten am Gleise entleert werden.*) Von hier fahren 
die Empfänger die Güter ab, während die Bahnwagen 
mit dem nächsten Zuge weiterrollen. Um den Wagen- 
umlauf zu beschleunigen, wurden wohl mehr Züge 
eingelegt, was aber ein Sinken der Achsenzahl derselben 
zur Folge hatte und somit erhöhte Zugförderungskosten. 
Umsomehr ist dies .der Fall, als diesem Umstande 
nicht genügend in Bezug auf Fahrgeschwindigkeit 
und Aufenthalt der Züge auf den Stationen Rechnung 
getragen wird, was auch die Entwicklung des Lokomotiv- 
baues gebieterisch verlangt. Dieser hat sich nach 
Richtung erhöhter Kraftleistung und Geschwindigkeit 
betätigt, und die Vernachlässigung dessen macht sich 
in wirtschaftlichem Verluste geltend. Nur ein inniges 
Zusammenarbeiten aller hierbei in Betracht kommenden 

" Anm. Der im Septemberheft erschienene Aufsatz von Herrn 
Geh. Reg.-Rat Schwabe wurde erst während der Drucklegung be- 
kannt und crstrebt Aehnliches, nur mit besonders gebauten Wagen. 
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Fachrichtungen kann wirklich Erspriefsliches in dieser 
Beziehung leisten; gleicherweise gilt dies für die jetzt 
im Vordergrunde des allgemeinen Interesses stehenden 
Personentarife. 

Eine wirksame Tarifreform ist nur denkbar unter 
gleichzeitiger Umwandlung des Zugverkehrs in tech. 
nischer und Verkehrshinsicht. Unsere heutigen Fahr- 
pläne sind fast ausschliefslich auf den durchgehenden 
Anschlufs-Verkehr zugeschnitten, nur selten ist der rein 
örtliche und Nachbarschaftsverkehr genügend berück- 
sichtigt, auf dem ein grofser Teil unserer wirtschattlichen 
Entwicklung beruht. Die augenblicklichen Bestrebungen 
der Städte über 100000 Einwohner wegen Ausgestaltung 
des Vorortverkehrs sind viel zu wenig weitgehend; 
auch die mittleren und vor allem alle grófseren Kreis- 
städte mit der Landbevölkerung bedürfen dieses Ver- 
kehrsmittels für die Reisen zu Terminen, zu Ein- und 
Verkàufen. Der gesamte Bedarf an Haushaltungsgegen- 
stánden und an Nahrungsmitteln kann am besten durch 
direkte Berührung der Stadt- und Landbewohner gedeckt 
werden; auf der Ausgestaltung des Vorortverkehrs beruht 
die Lösung dieser Frage. 

Hier, wie überhaupt im Eisenbahnwesen ist das 
Festhalten an der historischen Entwicklung besonders 
schádlich, und wenn bisher geeignete Betriebsmittel 
fehlten, um diesen örtlichen Verkehr in der erforder- 
lichen Billigkeit der Fahrpreise zu leisten, — da diese 
Aufgabe noch nicht gestellt war —, so wird es getrost der 
Technik zu überlassen sein, durch geeignete Motorwagen 
diesen Mangel zu beseitigen, wozu bisher nur geringe An- 
laufe genommen sind. Es bietet sich jetzt aufserdem in den 
zumeist wegen ungenügender Leistungen auf den Haupt- 
strecken auszumusternden Lokomotiven ein wenig kost- 
spieliges Mittel, den Pendelverkehr zu bewältigen, wo- 
durch der unwirtschaftliche Verkauf an sich noch brauch- 
barer Betriebsmittel aufhören dürfte. Ein Umbau der 
Lokomotiven in Tendermaschinen mag hierbei als zweck- 
mäfsig vorausgesetzt werden. Solcherart zu schaffende 
billige, gut ausgenutzte kleine Züge mit geringen Be- 
triebskosten vertragen selbstverständlich geringere 
Tarife, als die mit allem Komfort, Beleuchtung, Heizung, 
Wasch- und Speiseräumen ausgerüsteten Schnellzüge, 
und wiederum ist die Vernachlässigung des Ortsverkehrs 
bedingt durch die historisch entwickelte, schädliche Be- 
rechnung der Durchschnitts-Betricbskosten für das Platz- 
kilometer aus dem gesamten Personenverkehr. Der 
örtlichen Bedürfnissen anzupassende Betrieb erfordert 
nach Vorstehendem geringere Ausgaben, verträgt also 
niedrigere Tarife, als die jetzt üblichen. Abgesehen 
von vermehrter Fahrgelegenheit entlasten derartige Vor- 
ortzüge die rasch fahrenden Züge, welche dann nur 
auf den Hauptpunkten den Uebergangsverkehr aufzu- 
nehmen haben, ingleichen entlasten sie die Güterzüge 
durch Aufnahme des kleinen Stückgutverkehrs. Ueber 
die Fahrpreisbemessung der Schnellzüge darf vom 
technischen Standpunkte nicht verschwiegen werden, 
dafs sie erhebliche Betriebskosten an Kohlen, Abnutzung 
der Fahrzeuge und Personal usw. für die zu überholenden 
Güterzüge erfordern, wonach die Tarife zu bemessen 
. sind; gegenteilig sind dic Einheitskosten für die, dem 
so notwendigen Erholungsverkehr und durchaus nicht 
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der „Eisenbahn-Vagabondage“ dienenden Sonderzüge 
sehr gering, und sie werden sich desto mehr Eingang 
erzwingen, je mehr die heutige intensive Arbeitsweise 
Erholung in freier Luft und Gebirge verlangt. Diese 
Erholungsmittel einschränken zu wollen, wäre gleich- 
bedeutend mit einer Schädigung des Volkswohls, während 
ihre Förderung die Arbeitsfähigkeit erhöht. 

Erst eine vollständige Trennung des örtlichen 
Verkehrs vom durchgehenden in Betrieb und Tarifen 
kann die wirtschaftliche Ausnutzung der Bahnen für 
Volk und Verwaltung gewährleisten; die hiergegen an- 
geführten hohen Ueberschüsse, sowie das Sinken des 
Betriebskoeffizienten sind deshalb ohne Beweis- 
kraft, weil ja die Bahn Monopol ist und die Verkehrs- 
steigerung zugleich eine Betriebskostenermäfsigung her- 
beiführt, also ein Sinken des Betriebskoeffizienten, wenn 
die Tarife nicht gleicherma(sen herabgesetzt werden. 
Ohne Eintlufs sind die Selbstkosten auf den Kleinverkehr 
von Gütern, und auf dem letzten internationalen Eisen- 
bahn-Kongrefs wurde diesen Verhältnissen, wenigstens in 
Bezug auf den Stückgutverkehr insofern Rechnung ge- 
tragen, als der Grundsatz aufgestellt wurde: Diese „Klein- 
tarife“ lediglich nach kommerziellen Gesichtspunkten, 
ohne Rücksicht auf die Selbstkosten aufzustellen, jedoch 
mit möglichster Einfachheit und derjenigen Geschmeidig- 
keit, welche dem Publikum und der Bahn die gröfsten Vor- 
teile bietet. Ja selbst die Entfernung sollte aufser 
Betracht stehen, um z. B. landwirtschaftlichen Er- 
zeugnissen (Butter, Obst usw.) freie Bahn zu schaffen. 

Bei den Tarifen für Personenverkehr und für Massen- 
güter, wo die Selbstkosten eine Rolle spielen, wird 
die Mitarbeit der Techniker nicht zu entbehren und 
dahin zu streben sein, dafs durch gleichmäfsige Ver- 
teilung der betr. Dezernate an die 3 Fachrichtungen, 
bei gleichzeitiger Mitarbeit der nicht im Flauptdezernat 
wirkenden Fachrichtungen, ein System in die bisher 
in gewisser Hinsicht willkürlichen Tarife gebracht wird, 
indem die wirklichen Selbstkosten mehr als bisher die 
Grundlage der Tarife bilden. Von nebensächlicher Be- 
deutung dürfte die Art der Fahrkarten sein. Zur Ver- 
einfachung aber würde sehr wesentlich die im Stadt- 
bahnverkehr eingeführte, nach Zahl der durchfahrenen 
Stationen zu berechnende, überall giltige Karte beitragen, 
überdies aber einen wünschenswerten Verkehrsausgleich 
bilden für wenig bevölkerte ländliche Bezirke gegen- 
über dicht bewohnten und durch geringe Stations- 
entfernungen getrennte Landstriche. 

Wenn endlich noch betont werden mufs, dafs bei 
den sog. Wohlfahrtsdezernaten den Technikern eben- 
falls die Teilnahme versagt ist, zu der sie doch durch 
ihre Tätigkeit in den Inspektionen, durch dauernde 
Kenntnis der ihren unterstellten Beamten und Arbeitern 
geschaffenen Wohlfahrtseinrichtungen, berufen sind, so 
ist wohl der Schlufs gerechtfertigt: 

Die grofse Bedeutung der Eisenbahnen für die 
gesamte Volkswirtschaft erfordert, wie in formaler 
Hinsicht bereits geschehen, auch in sachlicher Richtung 
die vollständige Durchführung des gesunden Grund- 
gedankens ‘der Neuordnung vom Jahre 1895, unter 
gleichmáfsiger Heranziehung aller beteiligten Kräfte. 

—n— 


Dampfakkumulator- und Niederdruckturbinen-Anlage (System Rateau) 
in Düsseldorf-Oberbilk 


von Fritz Krull, Civilingenieur, Paris 
(Mit 8 Abbildungen) 


Nachdem bereits im August 1902 auf den Mines de 
Bruay (Pas-de-Calais) die erste Anlage zur Ausnutzung 
des Abdampfes von Dampfmaschinen vermittelst Akku- 
mulator und Niederdruck-Dampfturbine nach dem Patent 
Rateau in Betrieb genommen war, läuft nun auch seit 
Mai d. Js. in Deutschland eine derartige Anlage, nämlich 
bei den Düsseldorfer Röhren- und Eisenwalz- 
werken vormals Poensgen, Düsseldorf-Oberbilk. 


Die von der Maschinenbau-Act.-Gesellschaft 
Dalcke in Bochum in Westfalen, der Lizenzinhaberin 
sämtlicher Ratcau-Akkumulatoren-Patente für Deutsch- 
land, ausgeführte Anlage besteht aus einem Rateau- 
Akkumulator, einer Rateau- Niederdruck - Dampfturbine 
und einer Kondensationsanlage und ist bestimmt, den 
Abdampf einer Anzahl grófstenteils intermittierend 
arbeitender Dampfmaschinen des Hüttenwerks in der 
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Abb. 1. 


Schnitt. 
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Grundrifs der Anlage. 


bekannten, von Rateau zuerst angegebenen und praktisch 
durchgeführten Weise auszunutzen. Welche ökono- 
mischen Vorteile aber gerade für solche, mit Unter- 
brechungen arbeitenden Maschinen, bei denen die 
Kondensation aus vielfachen Gründen nur wenig Vorteil 
gewährt, damit verbunden sind, statt mit Kondensation 
mit Auspuff zu arbeiten, dabei die Wärme des aus- 
puffenden Dampfes in einem Wärmespeicher aufzu- 
speichern und dann in Niederdruck-Dampfturbinen bis 
auf die Kondensatorspannung herunter zu verwerten, 
ist bekannt genug und auch in dieser Zeitschrift 
schon dargelegt worden. Die Erfahrung und die 
Betriebsergebnisse haben die Erwartungen vollauf be- 
stätigt. 

In der Düsseldorfer Anlage sollte nach dem Vor- 
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2. 


anschlage der Rateau-Akkumulator den Auspuffdampí 
folgender Maschinen aufnehmen: 
der Grob- oder Reversierstrafse . mit 3450 kg/Std. 
„ Feinblechstrafse . . . . . , 920 , 


„ Collmann.Maschine . . . . , 2100 „ 
„ drei Dampfhämmer . . . . , 20 „ 
, Kondensations-Betriebsmaschine „ 100 , 
diverser Pumpen. . . . . . . , .900 „ 


im ganzen 11 000 kg/Std. 


wirklichem mittlerem Dampfverbrauche, im Akkumulator 
gemessen. 

Der von den Maschinen kommende Dampf (siehe 
Abb. 1 und 2) tritt durch eine Rohrleitung von 
1000 mm Ø in den zylindrischen Dampfentóler von 


[1. Dezember 1905] 


1700 mm Ø und rund 2700 mm Höhe und geht dann, 
vom Oel gereinigt, durch eine Rohrleitung ^» von 
500 mm zum Akkumulator, in welchen er von unten 
eintritt, Der nach dem D. R. P. 125117 hergestellte 
Akkumulator ist in Abb. 3 in der Ansicht und in 
Abb. 4 im Schnitt dargestellt. Er ist ein grofser 
stehender Kessel von 4000 mm Durchmesser und etwa 
1200 mm Höhe, in welchem eine grofse Anzahl gufs- 
eiserner, mit Wasser gefüllter, flacher Becken unterge- 
bracht ist, sodafs die Aufspeicherung der Wärme des 
auspuffenden Dampfes durch Gufseisen und Wasser 
stattfindet. 

Wenn die Primärmaschinen laufen, so geht von 
dem in den Akkumulator eintretenden Auspuffdampfe 
ein Teil sofort direkt zu der Niederdruck-Dampfturbine, 
entsprechend dem Dampfverbrauche derselben, während 
der von der Turbine nicht verbrauchte Rest des Aus- 
puffdampfes sich kondensiert und in den Zustand von 


Abb. 3. 


Rateau-Akkumulator in der Ansicht. 


mit Dampf gesättigten Wassers übergeht. Hierbei steigen 
Temperatur und Spannung im Akkumulator etwas. 
Stehen dann die Primärmaschinen still, so erniedrigt 
sich durch den fortdauernden Dampfverbrauch der 
Turbine die Spannung im Akkumulator und das dampf- 
gesättigte Wasser verdampft augenblicklich, liefert also 
den für den Weiterbetrieb der Turbine nötigen Dampf. 
Die Temperatur- und Druckschwankungen, die für die 
Umwandlungen nötig sind, sind bei richtiger Wahl der 
Verhältnisse und des Wasser- und Eisengewichtes sehr 

ering und praktisch ohne Belang. Der Akkumulator der 

üsseldorfer Anlage kann bei einer Druckschwankung 
von 0,2 at 30 Sekunden Jang den entsprechenden Bruch- 
teil von 11 000 kg/Std. Dampf aufspeichern, sodafs die 
angeschlossenen Dampfmaschinen 30 Sekunden lang 
mit einem, den mittleren Dampfverbrauch um das 
Doppelte überschreitenden Dampfverbrauche arbeiten 
können, ohne dafs das, bei dem Maximal-Akkumulator- 
druck von 0,2 bis 0,25 at abblasende, Sicherheitsventil c 
des Akkumulators den Dampf in die Atmosphäre aus- 
bläst. 

Die Abb. 5, 6 und 7 zeigen die während des normalen 
Betriebes am Akkumulator entnommenen Druck-Dia- 
gramme. Wie man sieht, sind die Druckschwankungen 
unbedeutend, so dafs der Akkumulator seinen Zweck 
in der Tat ausgezeichnet erfüllt. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


| 


| 


[No. 683] 201 


Der vom Akkumulator austretende Dampf gelangt 
durch eine Rohrleitung von 400 mm © zu der von 
Sautter, Harlé & Co. in Paris gelieferten Rateau'schen 
Niederdruck-Dampfturbine / (Abb. 8), die mit zwei 
Gleichstrom-Dynamos g und g, von je 220 bis 250 Volt 
Spannung und 900 Amp. Stromstürke (Sautter, Harlé 
& Co.) direkt gekuppelt ist. Die beiden Dynamos kónnen 
parallel oder hintereinander geschaltet werden und 
geben hintereinander geschaltet Strom von 500 Volt 
Spannung. Verwendet wird der elektrische Strom zum 
Betriebe verschiedener Maschinen der Walzwerke. 


Rateau-Akkumulator im Schnitt. 


Dynamos 


g Z Turbine 
= 5 b | c 
w*.| £u "1E bp iv Sp 
s<2| #5 |&28| 38 = S z 
gE3-c| ïg |BEBS, 9 E 2 x 
TEE Du 2| 2| | 
pA - En Ù E 
at abs. | at abs. | at abs. | Volt | Amp. 
1,125 | 045 | 0,12 |1350| 235 | 720 | 169 lY. 
1,125| 05 | 0,12 [1340| 235 | 880 | 206 ||#: 
1,15 | 055 | 0,12 |1350| 230 | 900 | 207 || 83 
1,175 | 045 | 0,13 |1350| 240 | 590 | 141,6 || &&; 
1,15 | 042 | 0,13 |1340| 230 | 700 | 161 |liz: 
1,149 | 0,51 | 0,13 |1350| 230 | 800 | 184 |f: 55 
1,14 | 0,52 | 0,13 |1370| 240 | 760 | 182. ||.” 
1,16 | 05 | 0,13 [1350| 235 | 800 | 188 [|[|£& 
1,15 | 0,49 | 0,13 |1350| 242 | 810 | 196 || 
1,16 | 0,42 | 0,13 |1350| 240 | 500 | 120 |)”: 
1,21 | 0,121 | 0,12 |1320| 500 | 200 | 100 N:s; 
1,16 | 0,61 | 0,127 1320| 500 | 445 | 222,5 lH 
1,12 | 0,74 | 0,13 |1340| 500 | 615 | 3075|| $$ 
1,15 | 086 | 0,14 |1340| 497 | 145 | 368 |(5£^ 
1,25 | 0,88 | 0,14 |1390| 496 | 800 | 396 |(25$ 
1,12 | 092 | 0,14 |1410| 498 | 845 | 422,5 || $53 
1,14 | 098 | 0,14 |1410| 490 | 930 | 455 ||[3$5 
1,1 0,93 | 0,13 |1360| 490 | 980 | 455 [si^ 


Die vorstehende Tabelle gibt die in den ersten 
Wochen des Betriebes ermittelten Betriebsdaten. Der 
Dampfverbrauch der Turbine konnte in absolut genauer 
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Weise leider nicht festgestellt werden, dürfte aber bei Die Zwischenschaltung von Akkumulator 
l kg Admissionsdruck und 0,14 kg Kondensatorspannung und Niederdruck- Turbine ergibt also einen 
den Wert von 15,5 kg pro elektrische Pferdestunde | J's mal grófseren Nutzen als die Anwendung 


nicht überschreiten. einer einfachen Zentral- Kondensation, im 
Die Turbine entwickelt also aus dem zur Ver- Dampfkonsum also eine Ersparnis von 51 pCt. 

fügung stehenden Dampfquantum von rund 11000 kg ; gegen 15 pCt. bei der Kondensation. 

650 elektrische Pferdekräfte. Die früher mit Konden- Diese Berechnung zeigt deutlich, dafs bei allen 

sation arbeitenden Maschinen hatten, da es sich um | mitUnterbrechung arbeitenden Dampfmaschinen (Walzen- 


ohi : EBBEERYEEEENEENEN BEEN 
Atmospharendruck mum TT um 
0,1 EE EE ee 

HHHERHEPHEHHEEHEL TF | REM RE 
0.2 SESSBHEDIEEESENENBERT. 444-1 


AHA 
az 
0,3 RERBRRRCSRARRRAMRARRRRRRRRRSRRSNRRRRRRRRARRRRERGduag aaO CSSSSNNEE EFE 


u 
0,4 He III HH HH PT TETTTT 
BREERRRERLASREERENENES SEESEBEWREEES [31-1113 || un 
os ERECECOURE E ECC ERE ERRARE CEREREOEEERERERUEE 
IT N NT TI TT 
06 INT AAA Mod uk droiad ZEGCSUNENWRKEEETERVFEGERBRENGURESERERERESERSRBERRSESERERREGENTOR : 


— 1 Min. «— < Reversierstrafse > < +... Reversierstralse > 


Ueberdruck in Atm. 


Abb. 6. 


LEJ-L TTA T IET) LLET TTI II TI II ET 
Aauskuednc EEEE HEIEIETHIRSTHEHE: 
o1 {IITTI ssnBEBRSESRSSSEESE A] ASES SETTIST ES TTT 

CEEEEHEHHEEEEEHE LL S E 4 WEREREN RHA 
0,2 t EHTE Baandasa BBERE BENEN dhh dahaa aA T 
Ci Haea AAt rir rth A r AEN TE E LLL err hnr htn 
o3 A 1 {II IT| 1 ec HE H RNRREESEEHRHRRZHSRRNERGEENRERARRHENRENERSENSNE 
Lum MENNNNNNBBRNRNNRNNRNRNNNNNRNENBNNBNRRNEBRNENUBRNENURNEEBSUNUBBNEBUBNBSUBUT 


Ueberdruck in Atm. 


mE ERG EEBRE EERERLE 111 SBRUBRLEZZELLIZATZEBELEBHABZE 
= RRRRRERRERRRARERRRRRERE BRERRERRRENNRNRNRESMSREENEESIENERE 
OO DN NERVEMBRENERRREENESUESEER TERBAUERLBLE ALL SRONNRUGRGRR SEN Ann nun CSS 
LATAA SERE "n cue iu c BRSRSEDREWRNERBRRREEBRER 
C MEMGRRRSEERSEERRERRERU TAL Aa Nae t AAAA ALALA AALALA AAAA L 
| Min. < --> 
Abb. 7. 
Atmosphärendruck [TT [IT EEA EEE a a E E E ERG SANE. 
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EE A 
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056 Vii BRABRRRRRRRRRRRE EN Bauen 
> Min. ke unse nn een -nur Schwungradinaschiuen » < 06 Reversiersirafse ---- > 
Akkumulator-Druckdiagramme. 
Abb. 8. 
Rateau-Niederdruck-Dampfturbine, gekuppelt mit 2 Gleichstrom-Dynamos. 
ältere Maschinen mit einfacher Expansion handelt, zugsmaschinen, Hämmern, Scheeren, Fördermaschinen 
durch die Kondensation eine Dampfersparnis von usw.) der Abdampf mit gröfstem Vorteil in Niederdruck- 
allerhöchstens 15 pCt., das sind rund 1700 kg/Stunde. Dampfturbinen mittelst Rateau-Akkumulatoren ausgenutzt 
Dieses Dampfquantum bei 10 at Dampfspannung in werden kann, während auf der anderen Seite auch bei 
einer erstklassigen Maschine in Elektrizität umge- nicht intermittierend arbeitenden Einzylindermaschinen, 
setzt, würde bei einem Dampfverbrauch von 9 kg ja sogar bei Verbundmaschinen der Nutzen, den die 
pro elektrische Pferdestunde allerhöchstens 190 elck- Verwendung des Abdampfes in einer Niederdruck- 


trische PS ergeben. turbine mit sich bringt, noch ein grofser ist, indem 
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diese Maschinen durch die hinzugefügte Dampfturbine 
gleichsam noch einen zweiten bezw. dritten Zylinder 
‚von sehr vollkommener Wärmeausnutzung erhalten. 

Hinsichtlich der Düsseldorfer Anlage sei noch be- 
merkt, dafs zur Zeit die Hámmer und Pumpen an die 
Anlage noch nicht angeschlossı n sind, so dafs das diesen 
Maschinen entsprechende Dampfquantum in Abzug zu 
bringen ist, und im Voranschlage nur 7830 kg Dampf 
für die Turbine zur Verfügung übrig bleiben würden. 
Da nun aber von der Turbine tatsächlich 650 PS elck- 
trisch geleistet werden und nach anderweitigen Fest- 
stellungen bei 1 kg Admissionsdruck und 0,14 kg Kon- 
densatordruck der Dampfverbrauch der Turbine etwa 
15,5 kg für die elektrische Pferdestunde ist, die 650pferdige 
Niederdruck-Turbine also rund 10000 bis 10500 kg 
Dampf erfordert, so müssen unter Einrechnung von 
10 pCt. Verlusten (3 pCt. Ausstrahlung in den Leitungen, 
Apparaten usw., 5 pCt. Arbeitsverlust in den Zylindern, 
2 pCt. Wärmeverlust in den Zylindern), die bis heute 
angeschlossenen Maschinen rund 11500 kg Dampf 
stündlich verbrauchen, also einen höheren Dampf- 
verbrauch haben, als in dem Voranschlage vorsichtiger- 
weise angenommen wurde. 

Die Kondensationsanlage des Werkes ist eine 
ältere,miteinem Reisig-Gradierwerke verbundene Zentral- 
Mischkondensation, die bisher mit den Walzenzugs- 
maschinen direkt arbeitete. 

Wie aus der Zeichnung ersichtlich, ist die Rohr- 
leitung derartig angeordnet, dafs die Walzenzugs- 
maschinen ihren Abdampf entweder in den Akkumulator 
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ausblasen, von wo er dann in der Niederdruckturbine 
ausgenutzt wird, oder aber direkt in den Kondensator 
schicken können. Die Umschaltung erfolgt durch 3 in 
die Rohrleituug eingeschaltete Schieber. 

Ferner sei noch erwähnt, dafs der Akkumulator mit 
einem vom Akkumulatordruck beeinflufsten Spannungs- 
regler e mit einem Einlafsventil d für Frischdampf ver- 
sehen ist. Geht der Akkumulatordruck unter 0,05 at 
Ueberdruck herunter, so öffnet sich d automatisch und 
dem Akkumulator wird soviel Kesseldampf zugeleitet, 
wie zur Aufrechterhaltung des Betriebes erforderlich 
ist. Dies r Fall der Zuleitung von Frischdampf kann 
aber nur dann eintreten, wenn die Walzenzugsmaschinen 
ausnahmsweise lange aufser Betrieb sind. Da aber bei 
derartigen unerwarteten  Betriebspausen die Dampf- 
spannung in den Kesseln gewöhnlich steigt und die 
Sicherheitsventile der Kessel daher abblasen, Dampf 
also im Ueberflufs vorhanden ist und entfernt werden 
mufs, so ist mit dieser Einführung von Frischdampf 
aus den Kesseln in den Akkumulator ein Verlust im 
Dampfverbrauch in Wirklichkeit und praktisch nicht 
verbunden. 

Die grofse Zahl der zur Zeit besonders in Berg- 
werks- und Hüttenbetrieben entweder bereits im Betriebe 
befindlichen oder in Montage oder in Anfertigung be- 
griffenen Anlagen zur Ausnutzung des Abdampfes in 
Akkumulatoren und Niederdruck-Dampfturbinen nach 
dem System Rateau ist wohl der beste Beweis für die 
hohe praktische Bedeutung, die dieses System für der- 
artige mit Unterbrechung arbeitende Dampfbetriebe hat. 


Die Stammsiel-Ausmündung in Hamburg 


von M. Buhle, Professor in Dresden 
(Mit 3 Abbildungen) 


In dem Bericht über die Deutsche Städte- |! 


ausstellung in Dresden 1903 (Glasers Annalen für 
Gewerbe und Bauwesen 1904, Bd. 54, No. 637 u. 638, 
S. 9 u. 29) hatte sich der Verfasser unter Hinweis auf 
das s. Zt. ausgestellte Modell der Hamburger Siel-Aus- 
mündung vorbehalten, auf die Anlage selbst zurück- 
zukommen. 

Die Frage der Abwässerreinigung gehört in tech- 
nischer und wirtschaftlicher Beziehung ebenso wie die 
Müllfrage zu den schwierigsten und bcdeutsamsten 
Problemen, mit welchen die Stadtverwaltungen sich 
gegenwärtig viel beschäftigen. Sie gilt noch keineswegs 
als abgeschlossen, und Ingenieure und Aerzte sind 
unausgesetzt bemüht, sic der Lösung entgegenzuführen. 

Nicht weniger als 25 Städte hatten auf der Dresdener 
Ausstellung im Jahre 1903 ihre Anlagen durch Modelle 
und Zeichnungen vorgeführt. 

Obgleich im Grunde bei allen der Massentransport 
eine wichtige Rolle spielt, sei hier nur eine herausge- 
griffen, indem im übrigen auf das Wuttke’sche Städte- 
buch selbst verwiesen sei.*) | 

Die Zusammensetzung der von den Kanälen auf- 
zunehmenden Abwässer ist örtlich verschieden. Neben 
aufgelösten und schwimmenden Stoffen führen sie überall 
auch schwere Stoffe mit sich, meist mineralischer 
Natur, die keiner Veränderung, insbesondere nicht der 
Zersetzung unterworfen sind. | 

Die Ausscheidung dieser schweren Stoffe aus dem 
Kanalwasser findet überall statt durch sogenannte Sand- 
fange; mit den eigentlichen Reinigungsvorgängen hat 
sie nichts zu tun; sie geht aber diesen oft voran, ist 
also gleichsam eine Vorreinigung mechanischer Natur. 
In der Regel sind die Sandfänge Vertiefungen von 
Kasten-, Brunnen- oder Trichter-fórmiger Gestalt, über 
welche die Abwässer in verlangsamter Bewegung 
hinweggeführt werden. In den Vertiefungen bleiben 
der Sand und sonstige niedergesunkenen Stoffe licgen, 
werden dann — in Kleinbetrieben von Hand, in Grofs- 
Abschnitt Tiefbau, 


* Wuttke, Die deutschen Städte, von 


Klette, Dresden, S. 403 u. f. 


betrieben durch Baggerwerke — herausgehoben und 
nach geeigneten Lagerplätzen befördert. 

Auf der Ausstellung zeigte, wie gesagt, den Be- 
suchern ein Modell, Abb. I, die von Bauinspektor 
Merckel entworfene Hamburger Gesamtanlage, deren 
maschineller Teil von der bekannten Firma Wilhelm 
Fredenhagen in Offenbach a. M. ausgeführt worden 
ist. Ein Bagger, Abb. 2, ist am oberen Ende fahrbar 
aufgehángt und wird pendelnd über der Grube, deren 
Sohle muldenartig ist, hin- und herbewegt. Der Dagger 
gibt das gchobene Gut in eine Schnecke, welche es 
durch ein Abfallrohr auf ein Längstransportband führt. 
Letzteres trägt es entweder unmittelbar in ein Schiff 


“oder zu einem Becherwerk, welches die Sinkstoffe in 


einen Silo hebt, aus dem sie in einen Prahm abgelassen 
werden kónnen. 

Die groben, schwimmenden Stoffe, wie Holz, Papier 
und dergl. werden durch ein bewegliches Gitter- oder 
Rechenband, Abb. 3, zurückgehalten, gehoben und durch 
einen Abstreicher auf das Qucrtransportband bewegt, 
das es nun dem Längsförderer zuträgt. 

Als höchst bemerkenswert sei noch besonders hin- 
gewiesen und kurz eingegangen auf den Transport und 
die Versenkung der schweren Rohre, die den Bau- 
ingenieuren Aufgaben boten, welche bis dahin nicht 
gelöst waren. 

Wie aus dem Bericht einer angesehenen Hamburger 
Tageszeitung hervorgeht, hat die Versenkung des ersten 
(70 m) langen Rohres am 22. August 1903 in Gegen- 
wart des Oberingenieurs Ed. Vermehren unter spe- 
zieller Leitung des Vorstandes der Sielbau-Abteilung, 
Herrn Bauinspektor Merckel, und des Herrn Baumeister 
G. Leo stattgetunden. 

Der Zweck der zu versenkenden Ausmündungs- 
rohre war die bessere Verteilung der Abwässer über den 
Elbstrom. Als der Plan zur Erbauung der neuen Stamm- 
siele zur Erörterung stand, war nämlich seitens 
des Medizinalwesens als dringend wünschenswert be- 
zeichnet worden, eine Einrichtung zu treffen, durch 
welche die Sielwässer bei ihrem Austritt in die Elbe 
mehr als bisher über die ganze Strombreite verteilt 
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würden, damit die Verunreinigung weniger als bisher 
mit der Flut in die Fleete der Stadt und die sackartigen 
Häfen am Nordufer getrieben werden möchte. 

Den in der Elbe herrschenden Stromverhältnissen 
gemáfs wurden drei Rohre versenkt, die eine Länge 
von 70, 100 und 133 m besitzen. Die Rohre haben 
die gleichen Durchmesser wie die bereits im Jahre 1902 
Hm no een und Brooktorhafen versenkten Düker, 

.h. 2 m. 

Da die Rohre unterhalb der Elbsohle liegen mufsten, 

(ihre Oberkante sollte sich mit Rücksicht auf etwaige 


der grofsen Tiefe der Baggerrinne haben diese Pfähle 
sehr bedeutende Abmessungen erhalten. Es sind fast 
ausnahmslos Pfähle von 22 m Länge verwendet worden. 
Die Lieferung der Rohre im Gesamtgewicht von 266 t 
war in öffentlicher Submission der deutschen Elbschiff- 
fahrtsgesellschaft „Kette“ Schiffswerft Uebigau bei 
Dresden übertragen. Die Rohre wurden auf dem Werk 
der genannten Gesellschaft in Uebigau vollständig 
zusammengebaut, mit Abschlufswänden versehen und 
schwimmend von Dresden nach Hamburg die Elbe 
hinunterbefördert. 
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Abb. 1. Längsschnitt. 


Abb. 2. Abb. 3. 
Sod fana mit Bagg wehbe Rechen 
^ Hormkbuıg. AM Nambmg. 
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schleppende Anker 2 m unter derselben befinden), und 
da für die Elbsohle bereits die bedeutende Tiefe von 
5 m vorgesehen war, so galt es, eine sehr tiefe Bagger- 
rinne herzustellen, deren Sohle auf 9,5 m, d. h. also 


etwa 15 m unter mittlerem Hochwasser liegt. — Es 
gibt nur wenige Bagger, mit denen so tiefe Daggerungen 
ausgeführt werden können. — Aufser durch die grofse 


Tiefe wurde die Baggerung auch durch dcn festen Boden, 
der vorwiegend aus Ton besteht, erschwert. Die 
Daggerung wurde auf Kosten des Sielwesens von der 
ll. Sektion des Dauwesens ausgeführt, die zeitweise 
einen Bagger der Bremer Baugesellschaft herangezogen 
hat. Nach Beendigung der Baggerung wurde mit dem 
Schlagen der Gerüste und Schuizpfähle begonnen. Bei 


Die Versenkungsarbeiten erfolgten in Regie durch 
das Ingenieurwesen der Baudeputation (Abteilung für 
das Sielwesen) nach folgendem, vom Sielbaubureau aus- 
gearbeiteten Projekt: 

Die Rohre wurden schwimmend an die Baustelle 
gefahren und hier zwischen die Gerüste eingebracht. 
Bei den beiden längeren Rohren mufste hierfür während 
kurzer Zeit der gesamte Durchfahrtsverkehr auf der 
Elbe an dieser Stelle gesperrt werden. Die Rohre 
wurden nach ihrer Einfahrt zwischen die Gerüste an 
den Hebegestängen, die mit ihren Bewegungsvorrich- 
tungen auf den Gerüsten aufgestellt waren, befestigt. 
Um die Rohre versenken zu können, war es erforder- 
lich, ihren Auftrieb zu beseitigen, was dadurch geschah, 
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dafs man in das Rohr Wasser eintreten liefs. Inner- 
halb jedes Rohres hatte man eine Anzahl Schwimm- 
kammern angeordnet, in die das Wasser nicht gelangen 
konnte. Würde man die ganzen Rohre haben voll 
Wasser laufen lassen, so würde das Gewicht, das von 
den Hebezeugen aufzunehmen gewesen wäre, für das 
10 m lange Rohr rd. 70 t, für das 100 m Rohr etwa 
100 t und für das 133 m lange Rohr gegen 130 t be- 
tragen haben. Für die Aufnahme dieser Lasten hätten 
sehr schwere Gerüste erbaut werden müssen; durch 
die Anordnung der Schwimmkammern hatte man es 
hingegen in der Hand, dieses Gewicht beliebig zu ver- 
ringern, bezw. ganz aufzuheben, sodafs die Rohre 
gleichsam gewichtlos geworden wären. Da jedoch 
solche Rohre bei einer Versenkung, die senkrecht zur 
Flufsrichtung erfolgen mufste, dem Strom vielmehr aus- 
gesetzt gewesen und vermutlich gegen die Gerüste 
angetrieben wären und sich hier festgesetzt hätten, so 
beliefs man den Rohren ein gewisses Gewicht. Man 
hat dieses Gewicht so gewählt, dafs es von den der 
Bau-Deputation gehörigen Hebezeugen bequem getragen 
werden konnte, und dafs es keine allzu schweren 
Gerüste erforderte. Die Schwimmkammern waren jedoch 
noch aus einem andern Grunde notwendig. Um den 
Verkehr an der Baustelle möglichst wenig zu Ben 
war seitens der Deputation für Handel und Schiffahrt 
die Forderung aufgestellt worden, dafs die Gerüste nur 
bis 80 m vom Ufer in den Strom hineinreichen durften. 
Da das grófste Rohr, wie erwähnt, 133 m lang war, 
so reichte es von dem stromseitigen Gerüst noch etwa 
56 m (von dem Aufhängungspunkt gemessen) in den 
Strom hinein. Diese Länge ist so bedeutend, dafs das 
Rohr ungeachtet des grofsen Durchmessers an der 
Aufhängestelle abgerissen sein würde, wenn das freie 
Ende nicht in irgend einer Weise gestützt worden wäre. 
Zu dem Zweck wurde an dem Ende des 133 m langen 
Rohres durch Einbau einer Schwimmkammer künstlich 
ein solcher Auftrieb während der Rohrversenkung er- 
zeugt, dafs eine genügende Stützung des Rohrendes 
erfolgte und nirgends eine Ueberbeanspruchung des 
Rohrmaterials eintreten konnte. Das 133 m Rohr hatte 
mit Rücksicht auf die Gestalt der Elbsohle einen Knick 
in seiner Längsrichtung erhalten und schwamm daher 
auf dem Transport nach Hamburg auf der Seite. Um 
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es in die für die Versenkung erforderliche aufrechte 
Lage zu bringen, waren besondere Kammern in sinn- 
reicher Weise im Innern des Rohres abgeteilt, die vor 
der Versenkung mit Wasser angefüllt waren und da- 
durch selbsttátig die Aufrichtung des Rohres bewirkten. 
Dieses Aufrichten des Rohres geschah vor dem Ein- 
fahren in die Gerüste, sodafs es bei dem Transport 
von der Liegestelle zur Baustelle schon seine richtige 
Lage besafs. Das Aufrichten konnte deshalb erst in 
Hamburg vorgenommen werden, weil das Rohr in 
dieser Lage eine Tauchtiefe von 4 m aufwies, die auf 
der Oberelbe bekanntlich weitaus nicht zur Verfügung 
steht. 

Während der Versenkung wurden die Rohre an 
der Ufermauer durch besondere Führungsgerüste so 
geführt, dafs sie bei Erreichung der vorgesehenen 
Tiefenlage zum Zusammenschlufs mit den am Land 
bereits verlegten Ausmündungsrohren der neuen Stamm- 
sielmündung (Abb. 1—3) gelangten. Die Rohre wurden 
sodann bis zur Höhe der Elbsohle mit Sand ein- 
geschüttet, vermittels kräftiger Pumpen leergepumpt 
und nach Beseitigung der im Innern vorhandenen 
Abschlufsdeckel für die Schwimmkammern sowie von 
dem äufseren Abschlufsdeckel befreit. Letztere Arbeit 
mufste durch einen Taucher erfolgen. Sobald die 
äufseren Deckel entfernt waren, war der Weg für die 
Einleitung der Sielwasser in den Elbstrom freigelegt. 

Durch die Fertigstellung und in Betriebnahme 
dieser Anlage ist abermals eine wesentliche Ver- 
besserung des Elbstromes in hygienischer Beziehung 
erreicht worden, und es darf die Anlage ein treftliches 
Beispiel genannt werden für die Errungenschaften der 
modernen Massentransport-Technik, die sich in wenigen 
Jahren einen achtunggebietenden Platz unter den 
aufstrebenden Zweigwissenschaften des allgemeinen 
Transportwesens zu verschaffen gewufst hat.*) 

*) Ein ziemlich lückenloses Bild von dem heutigen Stand des 
umfangreichen und dehnungsfähigen Massentransport-Gebietes bieten 
der vom Verfasser für die 19. Auflage des Taschenbuches , Hütte" 
bearbeitete Abschnitt: Fórder- und Lagermittel für kórnige 
und stückige Stoffe (I. Teil, S. 1230 — 1273), sowie die gleichfalls 
von Prof. M. Buhle bearbeiteten Artikel der unter das Stichwort 
„Massentransport“ fallenden Wörter in Luegers Lexikon 
der gesamten Technik (2. Auflage). 


Eine neue Anwendung der drahtlosen Telegraphie in Amerika 


(Mit Abbildung) 


— —— e ——— 


Die uns in der oft phantastischsten 
Anwendung aller neuer Entdeckungen und 
Erfindungen immer etwas  voraneilenden 
Amerikaner beabsichtigen, sich die drahtlose 
Telegraphie auch für ihr Eisenbahnwesen zur 
Uebertragung von Nachrichten nutzbar zu 
machen. Der Wunsch nach einer solchen 
Nachrichtenübermittlung wird auch begreif- 
lich erscheinen, wenn man erwägt, dafs die 
amerikanischen Schnellzüge oft sehr weite 
und wenig bevölkerte Strecken zu durch- 
fahren haben. Vor einiger Zeit sind nun 
Versuche mit drahtloser Telegraphie seitens 
der , American De Forest Wireless Telegraph 
Co.“ in New York bei den zwischen Chicago 
und St. Louis verkehrenden Exprefszügen 
der Chicago & Alton Railway Co. angestellt 
und zwar mit sehr günstigen Ergebnissen. 

Diese Versuche haben gezeigt, dafs man 
die senkrechten in die Luft ragenden Antennen 
sehr wohl entbehren und durch wagerechte 
Drähte ersetzen kann. Auch können die 
Botschaften bei der grölsten Zuggeschwin- 
digkeit ausgesandt und aufgenommen werden. 
Der Erdschlufs scheint hierbei besonders 
günstigen Einflufs zu besitzen. Selbstver- 
ständlich lassen sich auch auf diese Weise Warnungen 
übermitteln. 

Die Versuche wurden auf eine !Einladung des 
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Präsidenten der Chicago & Alton Railroad, Herrn S. M. 
Felton, vorgenommen und zwar unter persönlicher 
Leitung des Herrn Dr. Lee de Forest. Es herrschten 
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anfangs Zweifel, ob die Sendungen ohne senkrechte 
Antennen von dem fahrenden Zuge aufgenommen werden 
kónnten. 

Beim ersten Versuch waren die Drähte zur Aus- 
sendung und Aufnahme entlang den Dächern der 
6 Wagen des Zuges gezogen. Am ersten Tage wurden 
nur einzelne Zeichen übermittelt, welche so gut auf- 
genommen wurden, dafs die Experimentatoren Vertrauen 
gewannen. Am nächsten Tage wurden die Drähte im 
Innern der Wagen angeordnet mit dem Erfolg, dafs 
auch hierbei noch die Sendungen mit völliger Klarheit 
aufgenommen wurden. Bei einer in Aussicht ge- 
nommenen Neuausrüstung sollen die primitiven Versuchs- 
einrichtungen noch verbessert werden, indem durch 
einen am letzten Wagen angeordneten, auf den Schienen 
schleifenden Schuh eine bessere Erdverbindung her- 
gestellt wird und die Drähte in einiger Entfernung 
oberhalb der Wagendächer gezogen werden. 

Die erste Aufnahme bei fahrendem Zuge fand 
mittags statt bei einer Geschwindigkeit von 50 engl. 
Meilen/Stunde in einer Entfernung von 28 engl. Meilen 
von Chicago. Die Depesche des Herrn Felton enthielt 
die Aufforderung, das Resultat des betreffenden Ver- 
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suches mitzuteilen. Herr Charlton berichtete aus dem 
Zuge als Antwort, dafs die Depesche vollkommen klar 
aufgenommen wurde. 


Bei der Annäherung an St. Louis sandte Herr 
Charlton eine Depesche an Herrn Bowes, den Inhaber 
eines Reisebureaus dortselbst, und teilte ihm den Erfolg 
der Versuche mit. Als Antwort wurde ein Glückwunsch 
gesandt, welcher von dem Instrument des Zuges beim 
Durchfahren von Station Godfrey, 35 engl. Meilen von 
St. Louis, aufgenommen wurde. Die Abbildung zeigt 
eine photographische Aufnahme der Apparate. 


Auch Versuche über Signaleinrichtungen zur Zug- 
sicherung sind von Herrn Dr. de Forest angestellt und 
bis auf geringe Einzelheiten abgeschlossen. Diese 
Einrichtungen bestehen aus einem selbsttätigen Sende- 
und Aufnahmeapparat, welche abwechselnd arbeiten. 
Der Sender sendet | oder 2 Meilen vor die Lokomotive 
Signale, auf welche das Empfangsinstrument derart 
reagiert, dafs, wenn sich auf demselben Gleise eine 
signalisierende Lokomotive von der anderen Seite 
nähert, auf den Lokomotiven Glocken zum Ertönen 
gebracht werden. 


Die Lütticher Weltausstellung 


Das Eisenbahnwesen 

von Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Bochum 
(Hierzu Tafel 5 und 1 Abbildung) 
(Fortsetzung von Seite 164) 


Schlafwagen der französischen Ostbahn. 
(Tafel 5.) 


Der Wagen enthält 6 Abteile erster Klasse von 
je 6 Sitzplätzen. Die Bänke lassen sich durch Heraus- 
ziehen zu Schlaflagern umgestalten. Aufserdem sind 
in 4 Abteilen noch je zwei weitere obere Schlaflager 
vorhanden, sodafs der Wagen bei Tage 36 und bei 
Nacht 20 Personen aufnehmen kann. Sein Leergewicht 
beträgt 34 900 kg, mithin entfallen auf den dargebotenen 
Platz 969 kg. 


Das Drehgestell ist in üblicher Weise gebaut.*) 
Der Wagenkasten zeigt im wesentlichen dieselbe Bau- 
art wie bei dem auf S. 161—164 näher beschriebenen 
belgischen Wagen von Baume & Marpent. Die Buffer 
sind mit Ausgleichhebeln versehen. Ueber die Ab- 
federung des Wagens und die Federn der Zug- und 
Stofsvorrichtung gibt die folgende Zusammenstellung 
Auskunft. 


Zug- und Stofs- 


Seiten- | Wiege- vorrichtung 

federn | federn Zug- Stofs- 

federn federn 

Anzahl . 4 12 2 2 
Blattzahl . 11 y Oxz 10 10 
Breite in mm . 90 90 15 15 
Länge in mm . 1250 950 | S80 2000 
Blattdicke in mm 10 9 12 15 

Durchbiegung für 1 t, imm 30 3l 16 | 43,6 


Die 16 Schraubenfedern für die Tragfederaufhängung 
werden durch I t um 23,88 mm zusammengedrückt und 
sind normal mit 1800 kg belastet. Ihre Höhe ist im 
unbelasteten Zustande 190 mm und nach vollständiger 
Zusammendrückung bei 3200 kg 120 mm. 

Die Abteile sind nach dem Seitengange zu durch 
Drehtüren abgeschlossen statt durch die in Deutschland 
und anderen Ländern üblichen Schiebetüren. Diese 
letztere Anordnung dürfte vorzuziehen sein, denn sobald 
sich Reisende im Seitengange vor den Abteilen auf- 
halten, ıst das Schliefsen oder Oeffnen der Drehtüren 
sehr störend und zuweilen sogar kaum möglich. 


*) S. Annalen 1904 Ergänzungsband betr. Drehgestelle, Tafel 35. 
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Vor den Aufsenfenstern sind zur Verhinderung 
des Hinauslehnens Stangen angebracht, deren Träger- 
arme drehbar sind, sodaís die Vorrichtung aufgeklappt 
werden kann und alsdann bei Unglücksfällen ein Ent- 
kommen aus den Fenstern möglich ist. 


Zur Beleuchtung des Wagens dient Gas. Der 
Vorrat reicht für 49 Stunden. Die Heizung erfolgt nach 
der Anordnung von Lancrenon durch Dampf und Preis- 
luft**). In jedem Abteil liegen zwei eingebettete Heiz- 
rohre, die von dem Wärmestrom durchflossen werden 
und als Fufswärmer dienen. Die Einrichtung ist derart, 
dafs nötigenfalls die Heizung auch durch Dampf allein 
erfolgen kann. 


Die Sitzbánke in den Abteilen sind etwas nach 
hinten geneigt. Beim Herausziehen zur Benutzung als 
Schlaflager stellen sie sich wagerecht, da sie auf Pendel- 
stützen ruhen. (s. Tafel 5 Abb. 6.) Die oberen Betten 
werden tags über hochgeklappt. 


Die Anordnung dürfte auf den Abbildungen der 
Tafel 5 genügend klar zu erkennen sein. Zu erwähnen 
ist noch, dafs ein Teil des nischenartigen Raumes 
zwischen Wagendach und Abdeckung des Seitenganges 
für die Unterbringung von Reisegepäck nutzbar gemacht 
ist. (s. Tafel 5 Abb 4--6.) 


Güterzug-Packwagen, Bauart Bika, 
belgische Staatsbahn. (Abb. 49.) 


Der Wagen ist von der Soc. Anonyme des Forges, 
Usines et Fonderies zu Haine-St. Pierre hergestellt. Er 
ist hauptsächlich dazu bestimmt, auf stark geneigten 
Strecken, z. B. zwischen Lüttich und Ans (1 : 30), das 
Bremsgewicht bei Güterzügen zu erhöhen. Daher ist 
auch das Eigengewicht auíserordentlich grofs, nàmlich 
26 t. Dies ist insbesondere dadurch erreicht worden, 
dafs ein gegossenes Untergestell sowie Eisenbahn- 
schienen zur Vergrófserung des Kastengewichtes an- 
gewandt wurden (s. Abb. 49). 


Das Untergestell bildet ein starres, unbewegliches 
Ganze, das bei den Erschütterungen der Fahrt keinerlei 
Formänderungen erleidet. Es weist alle die Vorzüge 


*) Beschreibung und Zeichnungen einer solchen Heizungsan- 
lage s. Bulletin des ch. d. f. März und April 1905. S. 2131. 


[1. Dezember 1905] 


auf, durch die sich das auf Seite 85 besprochene Bika- 
Gestell auszeichnet, von dem es eine Abart darstellt. 


Diese Vorzüge sind jedoch diesmal eigentlich mehr 
Nebenzwek gegenüber dem Vorteil der Gewichtsver- 
grófserung. Die hierdurch bedingte grofse Wand- 
stärke liefs Gufseisen an Stelle von Stahlgufs als Bau- 
stoff zu. 

Das 6,3 m lange Untergestell ist aus drei Teilen 
von 350 mm Höhe und 2300, 1700 und 2300 mm Länge 
zusammengesetzt. Jeder einzelne Teil bildet einen 
vollstándigen Kasten, der mit dem Boden nach oben 
und mit der offenen Seite nach unten gekehrt ist. Die 
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verlascht, sodafs sie gleichzeitig als Dachspriegel dienen. 
Es sind deren 6 vorhanden. 


Das Wageninnere wird durch zwei Querwände in 
drei Räume geteilt, von denen der mittlere eine lichte 
Breite von 2,69 m und die beiden Endabteile eine 
solche von 1,49 m haben. Das mittlere Abteil, das 
durch Drehtüren von den beiden andern Räumen aus 
zugänglich ist, enthält zwei gepolsterte Sitze, die jeder- 
seits in dem seitlichen Ausbau so angeordnet sind, dafs 
man von innen aus das Gleis entlang sieht, und zwar 
bei dem einen Platz in der einen, bei dem andern Platz 
in der entgegengesetzten Richtung. 


Abb. 49. 
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Güterzug-Packwagen der Bauart Bika. — Belgische Staatsbalia. 


beiden Querwände des mittleren Kastens und die mit 
ihnen verschraubten Innenwände der Endkasten haben 
je 55 mm Dicke, während der Boden 40 mm und die 
parallel der Gleisrichtung liegenden Seitenwände 45 mm 
stark sind. Die Kasten sind in sich durch Längs- und 
Querrippen abgesteift. 


Auf dem Untergestell liegt der eigentliche hölzerne 
Fufsboden. Der Wagenkasten hat doppelte Wände 
und Decke, und zwar ist innen eine 20 mm starke Holz- 
verschalung und aufsen mit 85 mm lichtem Abstande 
ein Mantel aus 10 mm starkem Blech. 


Die Wände sind durch senkrecht angebrachte 
Eisenbahnschienen verstärkt und beschwert. Bei den 
Stirnwänden befinden sie sich aufsen (s. Abb. 55), 
während sie bei den Seitenwánden an der Innenseite 
des Blechmantels liegen. Sie sind oben nach einem 
Halbmesser von 195 mm gebogen und dann beiderseits 
bis zur Dachmitte fortgeführt; hier sind sie miteinander 


Nachstehend seien noch einige Hauptabmessungen 
gegeben: 


BEHSSTONG uoa "um deo iR er cA dB 
HaddürehuesséU % % 2 x o u 3 x DUO. h 
Länge zwischen den Buffern. . . . . 738 , 
Oberkante Fufsboden über SO. . . . 128 „ 
Lichte Wagenhóhe in der Mitte . . . 2,005 „ 
Lichte Länge der Endabteile . . . . 2,065 „ 
Lichte Länge des Mittelabteils . . . . 1,54 , 


Die Zug- und Stofsvorrichtung ist dieselbe wie bei 
dem in Abb. 16, S. 84 dargestellten belgischen Schienen- 
wagen, jedoch ohne durchgehende Zugstange. Die 
Feder besteht aus 14 Lagen von 715X15 mm Stärke. 
Die seitlichen Tragfedern haben bei 1,5 m Länge einen 
Querschnitt von 100x:12 qmm. 

Die Bremsung erfolgt durch eine Spindelbremse 
mit Handrad von Zugführerabteil aus. Der Wagen 
fällt durch seinen weilsen Anstrich auf. 
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Eine Entgleisung auf der Hochbahn in New York 


Als die Hochbahn in New York noch mit Dampf 
betrieben wurde, hatte man sich daran gewóhnt, die 
scharfen Wendungen von den groísen Avenuen nach 
Querstrafsen mit  betráchtlicher Geschwindigkeit zu 
durchfahren. Bei der Einführung des elektrischen Be- 
triebes mit hóherer Geschwindigkeit und dichterer Zug- 
folge war davor gewarnt worden, die Kurven in voller 
Fahrt zu durchfahren. Die Warnung wurde auch zu- 
nächst beherzigt und sorgfältige Schutzvorrichtungen 
sollten überdies die Gefahr der Entgleisung verringern. 
Die Aufsenschienen sind bei den sehr scharfen Krüm- 
mungen überhöht und innen sind schwere stählerne 
Sicherheitsschienen angebracht. Die Ueberhöhung ist 
aber nur für eine mäfsige Fahrgeschwindigkeit berechnet 
und jedesmal, wenn die Fahrgäste in den Kurven mit 
grolser Heftigkeit nach der Aufsenseite geschleudert 
werden, können sie sicher sein, dafs die Fahrgeschwindig- 
keit gefahrdrohend überschritten ist. Wie die Kraft- 
wagenführer immer schneller zu fahren suchen, so 
haben auch die Wagenführer der Hochbahn mehr und 
mehr die Vorsicht verlernt und es war leicht voraus- 
zusehen, dafs besonders an den Kurven einmal schweres 
Unheil geschehen würde. 

An Entgleisungen mit erheblichen Beschädigungen 
der Fahrgäste ist bisher auf der Hochbahn in New York 
nichts vorgekommen, die schlimmsten Unfälle waren die 
Folge von Zusammenstöfsen. 

Am 11. September 1905 entgleiste aber ein dicht 
mit Arbeitern besetzter Hochbahnzug mit furchtbaren 
Folgen. Der Zug geriet mit einer Stunden-Geschwindig- 
keit von 20—30 engl. Meilen in eine Kurve, die nur 
mit einer Stunden- Geschwindigkeit von 8—10 engl. 
Meilen befahren werden darf, und trotz der schweren 
àufseren und inneren Sicherheitsschienen wurden nun 
zwei Wagen aus dem Gleise geschleudert und glitten 
über die Seite der Hochbahn hinab. 12 Insassen wurden 
getótet und einige 40 mehr oder weniger schwer 
verletzt. 

Das Unglück ereignete sich an der 53. Strafse und 
9. Avenue, wo sich die 6. Avenue-Strecke mit der 
9. Avenue kreuzt. Die Kurve nach der Querstrafse ist, 
wie häufig bei der Hochbahn, eine sehr scharfe. Dazu 
kommt noch, dafs beim Ueberschreiten des 9. Avenue- 
Gleises die Aufsenschienen nicht überhöht sind, 
weil die Ueberhóhung die Schienen der 9. Avenue um 
mehrere engl. Zoll überragen würde, was zu gefährlich 
ist. An der Kurve bei der 53. Strafse und 6. Avenue 
müfste nun viel langsamer gefahren werden, als bei 
überhöhten Schienen. Dafs ein Zug mit voller Fahr- 
geschwindigkeit in die Kurve geriet, hatte nach einem 
Bericht im „Scientific Am«rican* folgende Ursache. 

Die nach der 6. Avenue bestimmten Züge werden 
nach der 53. Strafse von einem Beamten geleitet, der 
sich in einem Häuschen an der Stelle befindet, wo die 
Abzweigung der 6. Avenue beginnt. Er hat die farbigen 
Scheiben zu beobachten, welche jeder Zug vorn führt, 
um anzuzeigen, ob er die 9. oder 6. Avenue befahren 
soll und wie demnach die Weichen zu stellen sind. 

An dem Unglückstage kam nun ein 9. Avenue-Zug, 
der anscheinend seine Scheiben richtig stehen hatte, 


in schneller Fahrt von der Haltestelle der 59. Strafse 
herunter, wurde aber irrtümlich auf die scharfe Kurve 
der53.Strafse geleitet. Der vordere schwere Motorwagen 
neigte sich in der Kurve heftig über, kam aber glückl.ch 
hindurch und blieb nicht weit davon stehen. Der zweite 
Wagen war ein leichter Anhánger ohne Motoren. Er 
entgleiste gleich beim Einfahren in die Kurve, rifs sich 
durch Bruch der Kuppelung von dem vorderen schweren 
Motorwagen los, ging diagonal zu den Schienen der 
9. Avenue weiter, schwenkte vollstándig herum und fiel 
auf den Bürgersteig hinab. Beim Hinabstürzen über- 
schlug sich der Wagen derart, dafs er mit dem einen 
Ende des Daches auf der Hochbahn und mit dem 
anderen zersplitterten Ende des Daches und vorderen 
Wagenkastens auf der Strafse lag. In dem dicht mit 
Arbeitern besetzten Wagen wurden die Insassen nach 
vorn und durcheinander geworfen und teils getötet, 
teils verwundet. 

Der dritte Wagen wandte sich nach der Nordwest- 
ecke des an der Kreuzung liegenden Hauses und neigte 
sich mit seiner vorderen Plattform gegen den eine Treppe 
hoch befindlichen Balkon des Hauses, während seine 
hintere Hälfte schräg auf den Schienen der Hochbahn 
blieb, wo auch die folgenden Wagen zum Stillstand 
kamen, ohne dafs ihnen auch nur eine Fensterscheibe 
brach. Die Insassen des dritten Wagens konnten von 
der vorderen Plattform und dem Hausbalkon die Strafse 
gewinnen. Die Insassen der auf den Schienen ge- 
bliebenen Wagen kamen ohne Verletzungen davon, 
weil durch den Bruch der Kuppelung zwischen dem 
ersten und zweiten Wagen die selbsttätigen Bremsen 
in dem ganzen hinteren Zugteil zur Wirkung kamen, 
dessen Wagen auch durch den Widerstand des quer 
über das Gleis geratenen, beschädigten zweiten und 
dritten Wagens so allmählich zum Stehen kamen, dafs 
weder die Wagen noch die Insassen beschädigt wurden. 

Als der zweite Wagen sich überschlug und auf die 
Strafse hinabfiel, wurde sein Dach in der ganzen Länge 
aufgerissen. Es war ein leichterer Wagen aus der 
Zeit des Dampfbetriebes, der sich bei der schweren 
Inanspruchnahme infolge dieser Entgleisung als eine 
wahre Todesfalle erwies. Vermutlich wäre ein schwerer, 
ganz aus Stahl gebauter Wagen entweder auf den 
Schienen geblieben oder er wäre beim Hinabstürzen 
auf die Strafse viel weniger eingedrückt und hätte seine 
Insassen weniger gefährdet, denn man hat bei allen 
Entgleisungen und Zusammenstöfsen beobachtet, dafs 
ganz aus Stahl gebaute Wagen verhältnismäfsig so 
wenig zerstört werden, dafs sie wieder betriebsfähig 
gemacht werden können, wogegen leichte hölzerne 
Wagen oft ganz zerschmettert werden, besonders dann, 
wenn sie Stahlwagen vor und hinter sich haben. 

‚Bedauerlich ist es, dafs an der gefährlichen Kreuzung 
ohne Schienen-Ueberhöhung Leben und Gesundheit der 
Fahrgäste von der Aufmerksamkeit eines einzelnen 
Mannes abhingen. Bei der Ausbesserung der Unglücks- 
stelle werden nun wohl selbsttätige Einrichtungen ge- 
troffen werden, welche, wenn die Weiche auf 53. Strasie 
gestellt ist, den 9. Avenue-Zügen Halt gebieten und 
nur die 6. Avenue-Züge durchfahren lassen. 


Neue Beiträge zur Lehre von der Patentfähigkeit 


von Professor Dr. Schanze in Dresden 


Erster Beitrag. 


„Beiträge zur allgemeinen Erfindungslehre“') nennt 
Max Schütze seinen „Versuch, die Lehre von den 
Erfindungen, welche bisher gröfstenteils in der Literatur 


1) Zunächst in der Zeitschrift Gewerblicher Rechtsschutz und 
Urheberrecht, Bd. VIH (1903), S. 221 f., dann als Sonderabdruck 
(Berlin, Heymann, 1904) veröffentlicht. Ich zitiere nach dem 
Sonderabdruck. 


des Patentrechtes vergraben lag, unabhängig von den 
juristischen Beitaten zusammenhängend zu entwickeln“. 

Der allgemeinen Erfindungslehre soll die Stellung 
einer selbständigen Disziplin, einer grundlegenden 
Wissenschaft zukommen. 

Das ist nicht richtig, wenn man den Vorgang des 
Erfindens ins Auge fafst, dieLehre von der schöpferischen 
Phantasie und ihrer Betätigung bildet lediglich ein 
Kapitel der Psychologie. Es ist auch nicht richtig, wenn 
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es sich um das Erfundene handelt; denn die Ergebnisse 
des Erfindens fallen in künstlerische und nicht künst- 
lerische Schópfungen auseinander, die einer gemeinsamen 
Betrachtung nur in geringem Mafse zugänglich sind und 
deshalb nicht zusammen das Objekt einer Wissenschaft 
für sich bilden kónnen. 

Schütze beschäftigt sich nur mit den technischen 
Erfindungen, die allgemeine Lehre von diesen Er- 
findungen, sagt er, ist die allgemeine Technologie. Wäre 
dies richtig, so liefse sich der Erfindungslehre die 
Eigenschaft einer selbstándigen Disziplin, einer grund- 
legenden Wissenschaft nicht abstreiten, denn zweifellos 
kommt der Technologie dieser Charakter zu. Allein 
die Erfindungslehre ist nur ein Abschnitt der Technologie, 
die Technologie hat es keineswegs blos mit Erfindungen 
zu tun. Die Gleichsetzung von Erfindungslehre und 
Technologie ist, wie wir sehen werden, für Schütze 
verhängnisvoll geworden, sie hat ihn verhindert, den 
qnn Merkmalen gerecht zu werden, welche die 

rfindung von anderen Gegenständen der Technologie 
unterscheidet. 

Durch den erhobenen Einwand wird natürlich nicht 
verneint, dafs die technischen Erfindungen einer zu- 
sammenhängenden, von allen rechtlichen und sozial- 
politischen Erwägungen absehenden Betrachtung unter- 
zogen werden können. Eine solche Betrachtung ist im 
Gegenteil erwünscht, Schütze hat sich durch seine 
Erórterungen sicherlich verdientgemacht. Sein Verdienst 
wäre noch gröfser, wenn er die Erfindung nicht mit der 
technologischen Erscheinung verwechselt hätte. 

Schütze teilt die allgemeine Erfindungslehre in reine 
und angewandte Erfindungslehre. Das, was bisher von 
ihm veröffentlicht ist, hat die reine Erfindungslehre zum 

egenstande. Drei Dingen ist die vorliegende Unter- 
suchung gewidmet: 
A. dem Erfindungsbegriff, 
B. den Beziehungen zwischen mehreren Er- 
findungen, 
C. den Grenzbegriffen der Erfindung. 
A und C fallen in die Lehre von der Patentfähigkeit. 


I. 


Beim Erfindungsbegriff handelt es sich darum, 
die allgemeinen Merkmale der Erfindungen und deren 
Verknüpfungsweise festzustellen. 

Schütze sagt: alle Erfindungen sind aus einer rein 
naturwissenschaftlichen Grundlage und aus wirtschaft. 
lichen Elementen zusammengesetzt. Die naturwissen- 
schaftliche Grundlage stellt sich als eine Kausalbeziehung 
dar. Aber nicht jede Kausalbeziehung ist eine Erfindung, 
die Kausalbeziehung mufs, damit eine Erfindung vor- 
liege, als wirtschaftliches Gut nutzbar gemacht sein. 

In dem Abschnitte über die naturwissenschaftliche 
Grundlage der Erfindung (S. 7 ff) gibt Schütze eine 
Uebersicht über die verschiedenen Möglichkeiten der 
Kausalbeziehung. Diese Uebersicht ist technologisch 
interessant und lehrreich, aber ich kann nicht finden, 
dafs sie den Erfindungsbegriff fördert. Die Beispiele 
veranschaulichen in trefflicher Weise, was Alles unter 
Kausalbeziehung zu verstehen ist, aber sie führen nicht 
über die Kausalbeziehung hinaus. Und weiter: die von 
Schütze angeführten Fälle lassen das charakteristische 
Wesen der Erfindung nicht erkennen, weil sie nicht 
blos Erfindungstatbestánde, sondern im allgemeinen 
technische Kausalzusammenhänge betreffen. 

In der Gleichsetzung von Erfindung und technischer 
Kausalbeziehung, Erfindungslehre und Technologie liegt, 
wie schon bemerkt, der Grundirrtum Schütze's. Aus 
ihm resultieren folgende Sätze, die er aufstellt (S. V, VII): 

„Die Auffassung der Ueberraschung als Erfindungs- 
merkmal ist irrig; sie ist offenbar darauf zurückzuführen, 
dafs im Patentrechte der Erfindungsbegriff fast niemals 
isoliert, sondern regelmäfsig gemeinsam mit dem 
Begriffe der Neuheit Anwendung findet, dafs also im 
Patentrecht weniger ein Bedürfnis für eine Definition 
des reinen Erfindungsbegrifts, als vielmehr ein Bedürfnis 
nach genügend scharfen und bequem anwendbaren 
Kennzeichen des gemischten Begriffs der „neuen Er- 
findung“ vorlag und daher Merkmale, wie die „Ueber- 
raschung“, welche beide Bestandteile dieses Misch- 
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begriffes gleichzeitig zu kennzeichnen gestatteten, vor- 
gezogen wurden.“ 

„Die Begriffe Erfindung und Neuheit sind scharf 
zu trennen, alle mit dem Neuheitsbegriffe zusammen- 
hängenden Merkmale (Ueberraschung, neuer Effekt, 
gewerblicher Fortschritt) sind also aus dem Erfindungs- 
begriffe zu entfernen und erst bei der Erörterung des 
gemischten Begriffes der „neuen Erfindung“ aus dem 
reinen Erfindungsbegriff abzuleiten. Die Erfindung ist 
demnach als etwas Absolutes, für sich Bestehendes, 
nicht als eine Beziehung zu Bekanntem, als eine Ab- 
änderung bekannter Dinge aufzufassen.“ 


Schütze übersieht, dafs dem Erfindungsbegriff das 
Merkmal der Eigenartigkeit innewohnt, und zwar einer 
in der Richtung des Fortschrittes liegende Eigenartig- 
keit. Die Erfindung ist gewils nicht notwendig eine 
blofse Abánderung bekannter Dinge, es gibt Erfindungen, 
die sich als völlige Neuschópfungen darstellen. Aber 
etwas Absolutes, für sich Bestehendes ist die Erfindung 
niemals, sie ist immer etwas Relatives, steht notwendig 
zu Bekanntem insofern in Beziehung als sie diesem 
gegenüber einen Fortschritt und eine Ueberraschung 
darbietet. Technische Kausalbeziehungen, die dieser 
Merkmale entbehren, sind nicht blos keine neuen Er- 
findungen, sondern überhaupt keine Erfindungen. Dies 
die herrschende Ansicht. 

Schütze hat zur Rechtfertigung seines Standpunktes 
bei früherer Gelegenheit? geltend gemacht: ,Es ist 
unzulässig, die Ueberraschung als Merkmal des Er- 
findungsbegriffes aufzufassen, sofern man das Merkmal 
der einfachen Neuheit nicht in diesen Begriff hinein- 
nimmt, sondern entsprechend der Auffassung im Patent- 
gesetz, als ein accessorisches, zur Bildung des engeren 
Begriffs der Patentfähigkeit dienendes Merkmal der 
Erfindung betrachtet. Die Ueberraschung hat die ein- 
fache Neuheit zur notwendigen Voraussetzung, sie stellt 
lediglich eine Potenzierung derselben dar und kann 
daher als konstitutives Merkmal nur einem Begriffe 
angehóren, welcher zugleich das Merkmal der einfachen 
Neuheit enthält.“ 

Diese Argumentation ist richtig, aber ihr Ausgangs- 
punkt trifft nicht zu; dafs die Neuheit in gewissem Sinne 
ein der Erfindung innewohnendes Merkmal ist, läfst sich 
gar nicht in Abrede stellen. 

Ebenso wenig läfst sich Schütze beipflichten, wenn 
er geltend macht (S. 95): „Eine eigentümliche Klasse 
von Rohformen der Erfindungen kennzeichnet sich da- 
durch, dafs in der Darstellung (Beschreibung, Zeichnung 
oder Verkörperung) Bestandteile fehlen, welche zwar 
für die Erfindung wesentlich sind, jedoch nach bekannten 
Regeln ergänzt werden können. Eine derartige ergänz- 
bare Roherfindung ist eine fertige, wenn auch unvoll- 
kommen dargestellte Erfindung. Durch Zufügung der 
ergänzbaren Bestandteile geht dieselbe in eine voll- 
kommene Erfindung über. Im deutschen Patentgesetze 
sind diese scheinbar unvollstándigen Erfindungen mit 
Hülfe des Sachverständigen-Begriffs definiert. Eine 
unvollkommen dargestellte (beschriebene oder benutzte) 
Erfindung wird als vollstándig angesehen, wenn die 
Benutzung der Erfindung durch einen Sachverständigen 
auf Grund der unvollkommenen Darstellung noch möglich 
erscheint. Da diesachverständige Tätigkeit des Menschen, 
ebenso wie die erfinderische, psychologisch noch wenig 
untersucht ist, und auch nurauf Grundihrer Aeufserungen, 
also der Weiterentwicklung unvollkommen dargestellter 
Erfindungen bezw. der Schaffung neuer Erfindungen, 
untersucht werden kann, so ist es verfehlt, zur Erklärung 
dieser Aeufserungen, d. h. zur Fesstellung der Voll- 
ständigkeit, Neuheit usw. von Erfindungen die Person 
des Sachverstándigen heranzuziehen. Zudem ist der 
Begriff des „Sachverständigen“ ein stark schwankender 
und auch bei einem Durchschnitts- oder Normal-Sach- 
verständigen im Sinne des Patentgesetzes mufs noch 
zwischen der rein fachmännischen und der gemischt 
fachmännisch-erfinderischen Tätigkeit desselben unter- 
schieden werden, was wiederum ausschlieíslich an der 
Hand der von ihm benutzten und geschaffenen Objekte 

2) Gewerblicher Rechtsschutz und Urheberrecht, VI. Jahrgang 
(1901), S. 217 f. 
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geschehen kann. Aus diesen Gründen empfiehlt es 
sich, die subjektiven Begriffe der fachmánnischen und 
erfinderischen Tätigkeit aus der allgemeinen Erfindungs- 
lehre zu verbannen und ihre Untersuchung der 
Psychologie zu überlassen.“ 

Diese Darlegung enthält mehrfache Irrtümer. 


Bestandteile einer technischen Mafsnahme, die nach 
bekannten Regeln ohne weiteres auffindbar sind, ge- 
hören nicht mit zum Tatbestande der Erfindung, die 
Erfindung hört vielmehr dort auf, wo die Geltung 
bekannter Regeln beginnt. Wesentliche Bestandteile 
einer Erfindung sind ferner nicht solche, ohne welche 
die Erfindung nicht ausführbar ist, sondern solche, 
welche für die Erfindung charakteristisch sind; wesent- 
liche Bestandteile einer Erfindung sind niemals nach 
bekannten Regeln ergänzbar. Eine Erfindung bei deren 
Ausführung nach bekannten Regeln verfahren werden 
mufs, ist deshalb, auch wenn diese Regeln nicht angegeben 
sind, nicht blos eine vollständige, sondern auch eine 
vollkommene Erfindung. Ob Regeln bekannt sind oder 
nicht, aber bestimmt sich naturgemäfs nicht nach der 
Kenntnis der Laien, sondern nach der Kenntnis der 
Fachleute. Die Bedenken, die Schütze gegen den 
„Begriff des Sachverständigen“ und seiner Verwendung 
in der allgemeinen Erfindungslehre hegt, sind unver- 
ständlich. i 


Die kausale Folge mufs, fährt Schütze (S. 25 ff.) 
fort, um eine Erfindung Zu sein „als wirtschaftliches Gut 
nutzbar gemacht sein“. Hierzu ist dreierlei erforderlich. 


A. Die kausale Folge mufs zur Befriedigung eines 
menschlichen Bedürfnisses geeignet sein. Schütze fügt 
zutreffend hinzu: „Ob dies Bedürfnis ein notwendiges 
oder gar löbliches sei, ist gleichgültig; Luxusgegen- 
stände, Spielzeuge, Zauberapparate dienen ebenfalls dem 
menschlichen Bedürfnisse der Zerstreuung und Unter- 
haltung.“ Und dafs das objektive Vorhandensein der 
Brauchbarkeit nicht genügt, dafs vielmehr die subjektive 
Erkenntnis derselben dazukommen mufs, damit von 
einer Erfindung die Rede sein könne, wird von Schütze 
dadurch zum Ausdrucke gebracht, dafs er das Beispiel 
wählt: „Für die Erfindung des Barometers war die 
Erkenntnis der Brauchbarkeit desselben zur Befriedigung 
eines menschlichen Bedürfnisses, nämlich zur Bestimmung 
des Luftdruckes durch Messung der Niveaudifferenz, 
eine wesentliche Bedingung. Die blofse Beobachtung 
des Abreifsens der Flüssigkeitssäule bei tiefen Brunnen 
ohne Erkenntnis der Brauchbarkeit dieser Beobachtung 
zur Befriedigung des bezeichneten Bedürfnisses bildete 
noch keine Erfindung.“ 

Für die bedürfnisbefriedigende Wirkung wählt 
Schütze „in Ermanglung einer treffenderen Bezeichnung 
den wenig bezeichnenden Ausdruck Effekt“. Kohler 
nennt die bedürfnisbefriedigende Wirkung Postulat- 
erfüllung und unterscheidet dieselbe von der Problem- 
lösung. Spricht man von Effekt, so läuft man Gefahr, 
diesen bedeutsamen Unterschied zu übersehen. 


Schliefslich bemerkt Schütze (S. 26, Note 2): „Bei 
den für das Patentrecht allein in Betracht kommenden 
technischen Erfindungen tritt zu dem Merkmale der 
Brauchbarkeit zur Bedürfnisbefriedigung noch das weitere 
Merkmal der Gewerblichkeit hinzu. Die patentfähigen 
Erfindungen müssen gewerblich brauchbar sein.“ Hierauf 
ist zu erwidern: Es ist ein Irrtum, wenn Schütze meint, 
seine Untersuchung habe nicht, wie das Patentrecht, 
blos die technischen Erfindungen, sondern die Er- 
findungen schlechthin zum Gegenstande. Das Merkmal 
der Brauchbarkeit in dem von Schütze dargelegten 
Sinne ist nur den technischen, nicht den künstlerischen 
Erfindungen eigen. Und weiter: Die vom Patentgesetze 
verlangte Gewerblichkeit dient nicht zur Charaktcristik 


der Brauchbarkeit — worin soll z. B. die gewerbliche 
Brauchbarkeit eines neu erfundenen astronomischen 
Fernrohrs liegen? — sondern der Ausführbarkeit der 
Erfindung. 


B. Die kausale Beziehung mufs telco!ogischen 
Charakter haben, die Ursache mufs Mittel zur Erzielung 
der Wirkung als Zweck sein. Dies setzt voraus, sagt 
Schütze (S. 32 f.), 
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a) dafs die kausale Folge durch menschliche Tätigkeit 
hervorgerufen wird, 

b) dafs diese menschliche Tätigkeit eine bewufste, 
auf eine Wirkung als Ziel gerichtete ist, dafs eine Regel 
gefunden ist, welche die beliebige Wiederholung des 
kausalen Aktes gestattet. 

.C. ,Schliefslich kann von einem wirtschaftlichen 
Gute nur dann die Rede sein, wenn die kausale Folge 
dem menschlichen Willen zugänglich ist. Andernfalls 
läge nur eine in der Luft schwebende Fiktion, nicht 
aber eine fertige durchführbare Erfindung, ein nutzbares 
wirtschaftliches Gut vor. Diese Bedingung der Zugäng- 
lichkeit der kausalen Folge ist erfüllt, wenn 

a) die Ursachen der Folge zugänglich sind und 

b) Hindernisse, welche das Zustandekommen der 
Wirkung der Folge vereiteln können, in der zugäng- 
lichen Durchführungsform der Ursachen nicht enthalten 
sind.“ 

Ich habe, um das von Schütze als „Zugänglichkeit“ 
bezeichnete Merkmal des  Erfindungsbegriffes aus- 
zudrücken, von der ,Ausführbarkeit^ der Erfindung 
gesprochen, Kohler verlangt, dafs die Erfindung eine 
Lösung des technischen Problems biete. 


III. 


Schütze betont mit Recht, dafs es, um zu einer 
zutreffenden Begriffsbestimmung zu gelangen, nicht 
genügt, wenn die einzelnen Begriffselemente gefunden 
sind, sondern dafs weiter erforderlich ist, festzustellen, 
in welcher Art und Weise diese Elemente mit einander 
verknüpft sind. 

In letzterer Hinsicht macht Schütze (S.36f.) folgendes 
geltend: Die Struktur des Erfindungsbegriffes sei so zu 
denken, dafs die Kausalbeziehung (Ursache — Wirkung) 
den Kern des Begriffes bilde und dafs dieser Kern 
durch wirtschaftliche Elemente näher bestimmt werde, 
nàmlich: | 

die Brauchbarkeit zur Bedürfnisbefriedigung, 

die Herstellung der kausalen Folge durch mensch- 
liche Tätigkeit, 

die bewufste Auffassung des kausalen Akts als 
Mittel zur Erzielung einer Wirkung und endlich 

die Zugänglichkeit der kausalen Folge. 
Das Brauchbarkeitsmerkmal sei an das Wirkungselement, 
das Tätigkeits- und Auffassungsmerkmal an das 
Ursachenelement und das Zugänglichkeitsmerkmal an 
den brauchbaren kausalen Akt als Ganzes geknüpft. 

Ich meine, es ist nicht richtig, wenn Schütze das 
Auffassungsmerkmal auf das Ursachenelement beschränkt, 
es ist auf das Wirkungselement mit zu erstrecken, es 
ist an den brauchbaren kausalen Akt als Ganzes zu 
knüpfen. 

Aber der ganze Aufbau des Erfindungsbegriffes, 
wie ihn Schütze gibt, ist unhaltbar. - 

Richtig ist, dafs die Kausalbeziehung den Begriffs- 
kern bildet. Aber es geht nicht an, die übrigen 
Begriffselemente als wirtschaftliche aufserhalb des Kerns 
stehende an einander zu reihen. 

Die von Schütze hervorgehobenen Elemente des 
Erfindungsbegriffes sind vielmehr so zu gruppieren, dafs 
man sagt: 

Erfindung ist eine nach Belieben durch menschliche 
Tätigkeit ausführbare Verknüpfung von Ursache und 
Wirkung behufs Befriedigung eines menschlichen 
Bedürfnisses. 

Oder, wenn das Erkenntnismerkmal mit zum Aus- 
druck gebracht werden soll: 

Erfindung ist die Erkenntnis, dafs die Verknüpfung 
einer Ursache mit einer Wirkung nach Belieben durch 
menschliche Tätigkeit ausführbar und geeignet?*ist ein 
menschliches Bedürfnis zu befriedigen. 

Zieht man in Erwägung, dafs der Mensch ver- 
nünftiger Weise nur tätig wird, wenn er einen Zweck 
erreichen will, und einen Zweck nur erstrebt, wenn 
derselbe ein Bedürfnis zu befriedigen geeignet ist, so 
läfst sich, indem man die Erreichbarkeit des Zweckes 
und seine Fähigkeit das Bedürfnis zu befriedigen still. 
schweigend als gegeben annimmt, kurz sagen: 

Die Erfindung ist eine Regel menschlichen Handelns 
bez. die Erkenntnis einer solchen Regel. 


[1. Dezember 1905] 


'" Das Wort Regel bringt das Erfordernis der beliebigen 
Wiederholbarkeit, den generellen Charakter der Er- 
findung zutreffend zum Ausdruck. 

Freilich nicht jede Regel menschlichen Handelns 
ist eine Erfindung. Eine Regel menschlichen Handelns 
hat wohl immer technischen Charakter, aber eine 
Erfindung ist sie nur dann, wenn sie zwei Merkmale 
besitzt, die Schütze zu Unrecht bestreitet: Fortschritt 
und Ueberraschung. 


IV. 


Schütze meint (S. 2, Note 1): „Zu untersuchen sind 
in der allgemeinen Erfindungslehre nur die allgemeinen 
Merkmale der Erfindung im objektiven Sinne. Die 
accessorischen formalen Vorschriften der Patentgesetze 
über die Anmeldungsform der Erfindungen gehóren 
dagegen nicht in die allgemeine Erfingungslehre, sondern 
in das Patentrecht. Hierin sind z. B. zu rechnen: die 
subjektive Bedingung, dafs der Patentanmelder sich auch 
bewufst gewesen sein mufs, daís der mitgeteilte Gegen- 
stand eine „Erfindung“ darstelle, und dafs er den 
Willen ausgedrückt haben mufs, auf diese Erfindung 
den Patentschutz zu erlangen. Ebenso werden an die 
Erkenntnis und Angabe der Erfindungseffekte in der 
Patentschrift höhere Anforderungen gestellt, als dies 
die allgemeine Erfindungslehre erfordert. Auch die 
blofse Tatsache der Zugänglichkeit des Erfindungs- 
gedankens genügt für die Patentierung einer Erfindung 
nicht; es mufs vielmehr die Durchführbarkeit des 
Erfindungsgedankens durch Mitteilung eines oder 
mehrerer Durchführungsbeispiele bewiesen sein. , Dals 
diese Bedingungen für die Vollständigkeit der Erfindung 
nicht notwendig sind, sondern nur formale Vorschriften 
des Patentrechts darstellen, findet z. B. darin seinen 
Ausdruck, dafs dieselben ohne Prioritätsverlust vom 
Anmelder im Erteilungsverfahren nachgeholt werden 
können, und dafs die gleichen Anforderungen an die 
für die Neuheitsprüfung in Frage kommenden vor- 
veröffentlichten Erfindungen auch im Patentrecht nicht 
gestellt werden.“ 

Schütze irrt in mehrfacher Hinsicht. 

Die allgemeine Erfindungslehre hat es nicht blos 
mit einem objektiven Sachverhalte zu tun. Schütze hebt 
doch selbst hervor, dafs die Brauchbarkeit erkannt sein, 
dafs die kausale Folge durch bewufste menschliche 
Tätigkeit hervorgerufen werden mufs. Andererseits 
verlangt die Patenterteilung nicht, dafs der Anmelder 
den Anmeldungsgegenstand für eine Erfindung ansieht, 
dafs er sämtliche Erfindungsmerkmale als vorhanden 
annimmt. Es genügt, dafs objektiv ein Fortschritt, eine 
Ueberraschung gegeben ist, sollte der Anmelder auch 
über deren Vorhandensein im Zweifel sein.?) 

Irrig ist weiter die Behauptung, dals an die 
Erkenntnis und Angabe der Erfindungseffekte in der 
Patentschrift höhere Anforderungen gestellt würden, 
als nach der allgemeinen Erfindungslehre. 

Die Mitteilung von Durchführungsbeispielen endlich 
ist nur insoweit erforderlich, als sie für den Beweis der 
Zugänglichkeit des Erfindungsgedankens unentbehrlich 
ist. Und der Umstand, daís dieser Beweis im Laufe 
des  Erteilungsverfahrens nachgeholt werden kann, 
rechtfertigt in keiner Weise die Folgerung, dals er 
nicht für die Annahme einer Erfindung, sondern ledig- 
lich für deren Patentierung erheblich sei. 


8) Meine Beiträge, 


S. 177.. Meine patentrechtlichen Unter- 
suchungen, S. 291. | 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 683] 211 


V. 


Ueber die Entdeckung spricht sich Schütze wie 
folgt aus (S. IX): Ä 


„Die den Erfindungen gewöhnlich gegenüber ge- 
stellten Entdeckungen umfassen zwei heterogene Dinge, 
welche daher zweckmäflsig getrennt zu behandeln sind, 
nämlich: 

a) die rein wissenschaftlichen Entdeckungen, ins- 
besondere die Entdeckungen von Naturobjekten, welche 
wesentliche Merkmale des Erfindungsbegriffs (nämlich 
die Brauchbarkeit zur Bedürfnisbefriedigung und die 
Herstellung durch menschliche Tätigkeit) nicht auf- 
weisen und daher als unvollständige Erfindungen, als 
Bruchstücke von Erfindungen zu betrachten sind; 

b) die neuen Entdeckungen an bekannten Er- 
findungen, welche nicht als neue Erfindungen, sondern 
als Weiterentwicklungen, als neue Entwicklungsformen 
bekannter Roherfindungen aufzufassen sind.“ 

Schütze bringt hiernachdie Entdeckungin Zusammen- 
hang mit dem, was er „die Grenzbegriffe der 
Erfindung“ nennt. Er führt hierüber aus (S. 57 f): 


„Es genügt, um eine klare Anschauung von einem 
Begriffe zu gewinnen, nicht, seine wesentlichen Merk- 
male und ihre Bindungsweise festzustellen. Man mufs 
vielmehr auch die Grenzen des Begriffs untersuchen, 
d. h. die zu beiden Seiten der Begrenzungslinie liegenden 
Grenzbegriffe sich klar machen. Je nachdem diese 
Grenzbegriffe aufserhalb oder innerhalb des Begriffs. 
bereiches liegen, kann man unterscheiden: 


l. äufsere Grenzbegriffe, d. h. Bruchstücke des 
Begriffs, welche nahezu alle Merkmale des Begriffs 
enthalten und daher leicht, durch Uebersehen des 
fehlenden Merkmales, mit dem Begriff selbst verwechselt 
werden können; 

2. innere Grenzbegriffe, d. h. rohe Formen des 
Begriffs, welche zwar alle wesentlichen Merkmale des- 
selben, jedoch in unentwickelter Form enthalten. 

Die äufseren Grenzbegriffe stellen sonach das 
scheinbare Vorliegen des Begriffs, die inneren Grenz- 
begriffe dagegen das scheinbare Nichtvorliegen des 
Begriffs dar.“ 

Unter 1 handelt es sich um unvollständige, unter 2 
um unvollkommene Erfindungen. 

Es ist verdienstlich, dafs Schütze die Aufmerksamkeit 
auf diese Zweifelsfälle lenkt. Aber es geht zu weit, 
wenn er meint (S. 58), dafs alle Fälle, in denen sämt- 
liche Erfindungsbestandteile bis auf einen verwirklicht 
sind, der Erfindung so nahekommen, dafs die Gefahr 
einer leichten Verwechslung mit der Erfindung selbst 
eintritt. Die Elemente des Erfindungsbegriffes sind 
einander nicht gleichwertig, einige stehen so im Vorder- 
grunde, dafs das Fehlen auch nur eines von ihnen den 
Gedanken, dafs eine Erfindung vorliegen könnte, gar 
nicht aufkommen làfst, so wenn der Kausalzusammen- 
hang, das Tätigkeitsmerkmal oder die Zugänglichkeit 
ermangelt. Diese Elemente sind nicht so geringfügiger 
(S. 68) Natur, dafs das Vorhandensein der übrigen 
Elemente über ihr Fehlen hinwegtäuschen und die 
Annahme einer Erfindung nahelegen könnte. 

Im Uebrigen erschöpft Schütze den Begriff der 
Entdeckung nicht, wenn er sie lediglich alg unvoll- 


ständige Erfindung oder Entwicklung der unvoll- 
kommenen Erfindung auffafst. Die Entdeckung hat ein 
selbständiges, von der Erfindung getrenntes Gebiet. 


(Forts. folgt.) 


Zwillings- und Verbund-Lokomotiven mit Ueberhitzung 


von dem Kgl. Geheimen Regierungsrat, Professor v. Borries in Berlin 


Die Verhandlungen der diesjährigen Versammlung 
der Amerikanischen Master-mechanics-Association ent- 
halten u. a. einen eingehenden Bericht eines ihrer 
tätigsten Mitglieder, des Herrn Vaughan, über die An- 
wendung der Ueberhitzung bei Lokomotiven. Der 
Bericht enthält zunächst die geschichtliche Entwicklung, 


nach welcher die erste Anwendung schon 1870 bei der 
Chicago-Burlington & Quincy Bahn ohne ausreichenden 
Erfolg stattfand; eine eingehende Theorie des über- 
hitzten Dampfes mit bildlichen Darstellungen; Be- 
schreibung und Abbildungen der in Amerika ausge- 
führten Ueberhitzer und eine Zusammenstellung der 
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bisherigen Ergebnisse. Die bekannt gewordenen 
deutschen Arbeiten sind überall berücksichtigt. Ein 
Teil des Inhaltes des Berichtes ist schon früher durch 
die technischen Zeitschriften bekannt geworden. 


Hiernach hat eine eingehende Erprobung der Ueber- 
hitzung an Nordamerikanischen Lokomotiven bisher 
nur bei der Kanadischen Ueberlandbahn stattgefunden, 
welche im Jahre 1901 eine 3/5 gek. Güterzug-Lokomo- 
tive (548) mit dem Schmidtschen Rauchkammer-Üeber- 
hitzer ausrüsten liefs. Infolge der sehr guten Ergebnisse 
wurden 1903 zwei Verbund-Lokomotiven derselben 
Gattung mit dem Schmidtschen Rohrüberhitzer ver- 
sehen. Diesen folgten 1904 41 4/5 gek. Zwillingsloko- 
motiven, davon 20 mit dem Schmidtschen, 21 mit dem 
Schenectady-Rohrüberhitzer. 1905 waren noch 55 Güter- 
zug und 6 Personenzug-Lokomotiven der sog. Pacific 
Gattung mit Ueberhitzern verschiedener Anordnung im 
Bau. 

Diese Zahlen sprechen am besten für das günstige 
Verhalten der Ueberhitzer-Lokomotiven, bei deren Bau 
infolge der Mitwirkung des Herrn Schmidt, die hier 
gemachten Erfahrungen berücksichtigt werden konnten. 
Nachdem auch schon einige andere Bahnen Heifsdampf- 
lokomotiven im Betriebe und im Bau haben, steht zu 
erwarten, daís sie in Amerika rasche Verbreitung finden 
werden. 

. Aus den im Betriebe der gen. Bahn gewonnenen 
Ergebnissen ist folgendes zu bemerken: 


l. Die Lokomotive 548 Zwilling mit Schmidtschem 
Rauchkammerüberhitzer ersparte gegen Lokomotive 482, 
Vauclain- Verbund für gleiche Leistung in befórderten 
tkm im Güterzugdienste 18,5 pCt. an Kohle. Beide liefen 
während der Versuche je rd. 50000 km. Die gleiche 
Ersparnis ergab sich im Vergleich mit der Lokomotive 
595 Verbund mit 2 Zylindern im Personenzugdienste 
auf je rd. 25000 km Fahrt. 


2. Dieselbe Lokomotive 548 ersparte gegen Loko- 
motive 616, Zwilling, im Güterzugdienste 26 pCt. Kohle 
auf je rd. 25000 km Fahrt. Die Ersparnis ist also, wie 
zu erwarten, gegen die Zwillingswirkung um 7!/s pCt. 
hóher, als gegen die Verbundwirkung. Die bemerkens- 
werte Hóhe der Ersparnis ist auf die hohe Ueberhitzung 
auf 200—340? zurückzuführen, mit welcher die Loko- 
motive 548 arbeitete. 


3. Lokomotive 1000, Verbund mit Schmidtschem 
Rohrüberhitzer, ersparte gegen Lokomotive 996 und 997, 
Verbund, 28 pCt. Kohle auf je rd. 38000 km Fahrt 
bei einer Ueberhitzung auf etwa 290°. Weniger 
erfolgreich war Lokomotive 1300, Verbund, mit 
Schenectady-Ueberhitzer, welche gegen die Lokomotive 
1319, Verbund, anfangs nur 10, später 16 pCt. Ersparnis 
erzielte bei einer Ueberhitzung auf nur rd. 260°. 


4. Weitere Versuche mit 4/5 gek. Lokomotiven in 
verschiedener Anzahl ergaben, dafs die der Lieferung 
1600, Zwilling mit Schmidts Rohrüberhitzer, 1621 desgl. 
mit Schenectady Rohrüberhitzer gegen die Verbund- 
Lokomotiven 1200 durchschnittlich 14 und 2 pCt. Kohle 
ersparten. 

Die auf 1 km gefahrene Last war bei den ver- 
glichenen Lokomotiven fast genau die gleiche, sodals in 
dieser Beziehung keine Ueberlegenheit der Heifsdampf- 
Lokomotiven festgestellt wurde. Das wird auch nicht 
möglich gewesen sein, da die Züge wie üblich für die 
volle Ausnutzung der Triebachslast belastet gewesen 
sein werden. 


Die Heifsdampf-Lokomotiven haben die gleichen 
Zylinder-Abmessungen, wie die andern, sodafs ihnen 
der Vorteil grófserer Zylinder nicht zu gute gekommen 
ist. Herr Vaughan hat Bedenken gegen die Ver- 
gröfserung der Zylinder, weil er meint, dafs bei voller 
Füllung die Zugkraft am Radumfange gleichmäfsiger 
und die Ausnützung der Triebachslast besser sei, als 
bei mittleren Füllungen. Hierzu ist zu bemerken, dafs 
die Zugkraft bei etwa 0,4 Füllung am gleichmäfsigsten 
ist, wel] sich hierbei die Drehmomente beider Seiten 
am besten ergänzen. Darüber und darunter besteht 


gröfsere Ungleichmäfsigkeit. Für die gröfstmögliche 
Ausnutzung der Triebachslast ist es daher zweckmäfsig, 
die Zylinder so grofs zu machen, dafs die gröfste Zug- 
kraft bei 0,4 Füllung ausgeübt wird. Die bei dem Heifs- 
dampf zulässige Verminderung der Dampfspannung hält 
Herr Vaughan für sehr wünschenswert, um die Kessel 
mehr zu schonen. 


Die Wirksamkeit war bei dem Rauchkammer-Ueber- 
hitzer von Schmidt am gröfsten, bei seinem Rohrüber- 
hitzer geringer und bei der Bauart Schenectady unge- 
nügend. Die American-Locomotive Co. bringt daher 
an Stelle der Field-Rohre zwei Anordnungen in Vor- 
schlag, bei denen je 4 einfache Ueberhitzerrohre in 
jedem Feuerrohr liegen, wie bei Schmidt. Schmidt 
selber will viermalige Durchströmung der Ueberhitzer- 
rohre einführen, um die Wirkung zu verstärken. Dafs 
die verteilten Rohrüberhitzer den Rauchkammerüber- 
hitzern vorzuziehen sind, ist wohl kaum zu bezweifeln. 
Ich habe sie schon nach den ersten Mifserfolgen des 
grofsen Rohrüberhitzers derLok.Hannover 74 empfohlen. 


Das bemerkenswerteste Ergebnis der Versuche 
ist, dafs bei der Verbundwirkung mit einer Ueberhitzung 
um 100? die gleiche Kohlenersparnis von 28 pCt. erreicht 
wurde, wie bei der Zwillingswirkung mit einer solchen 
von 100—150°. Es scheint hiernach, dafs die Verbund. 
Wirkung den Vorsprung vor der Zwillingswirkung, den 
sie bei Sattdampf hat, auch bei Heifsdampf beibehält. Dafs 
die Ueberhitzung auch bei Verbundlokomotiven sehr wirk- 
sam sein würde, war daraus zu entnehmen, dafs diese sehr 
unter der Nässe des Dampfes, namentlich in den Nieder- 
druckzylindern leiden, umsomehr, je stárker die Dehnung 
ist. Dafs der Nutzen so hoch sein kann, ergibt sich 
daraus, dafs die 40 pCt. Wärmeverlust, welche man für 
einfache Dehnung bei Sattdampf anzunehmen pflegt, 
zusammen mit der Mehrleistung des überhitzten Dampfes 
eine Ersparnis von mehr als 50 pCt. als möglich er- 
scheinen lassen. Hiervon nutzt die Heifsdampflokomotive 
mit einfacher Dehnung etwa die Hälfte aus; der doppelten 
Dehnung bleibt also noch ein weiter Spielraum für 
höhere Ersparnisse. 


Dafs die einfache Dehnung nicht mehr erreicht, 
liegt daran, dafs der Wärmeaustausch zwischen dem 
Dampf und den Zylinderwänden trotz der Trockenheit 
des überhitzten Dampfes doch noch ziemlich lebhaft ist. 
Nach den Untersuchungen von Josse an der Wolfschen 
Lokomobile*) beginnt der im Schieberkasten des Hoch- 
druckzylinders hochüberhitzte Dampf seine Dehnung 
im Zylinder nur noch mit der Sättigungswärme; die 
Ueberhitzungswärme ist in die Zylinderwände über- 
gegangen. Für Lokomotiven liegt leider noch keine 
derartige Untersuchung vor. Es geht dem , Edel-Dampf* 
wie anderen Erzeugnissen höherer Kultur: Er ist 
empfindlicher gegen schädliche Einflüsse. Die Teilung 
des Wärmeabfalles in zwei Stufen behält also auch bei 
dem Heifsdampf ihre Wirkung der Verminderung des 
Wärmeverlustes durch Austausch mit den Zylinder- 
wänden. 


Dafs die bisherigen Versuche der Preufs. Staats- 
bahnen mit Ueberhitzung bei Verbundlokomotiven keine 
gleichen Ergebnisse wie die Kanadischen ergeben 
haben, dürfte daran liegen, dafs die Ueberhitzung sehr 
gering und manche Teile, namentlich die Flachschieber 
der Hochdruckzylinder, für diesen Zweck unbrauchbar 
waren. Zuverlässigere Ergebnisse werden die neuen 
Vierzylinder-Heifsdampf-Lokomotiven der Pfalzbahn er- 
geben. 


Da die Vierzylinder-Lokomotive infolge ihres Kraft- 
und Massenausgleiches vor der zweizylindrigen stets 
das stofsfreie Arbeiten, Schonung der Mannschaft, 
làngeren Laufweg zwischen zwei Wiederherstellungen, 
also billigere Unterbaltung voraus hat, so wird die 
Vierzylinder-Verbund-Heifsdampf-Lokomotive m. E. be- 
sonders im Schnellzugdienste die besten Eigenschaften 
zeigen. 


*) Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ing. 1905. No. 28, S. 1147. 
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Verschiedenes. 


Einweihung des neuen Dienstgebäudes für das Kaiserliche 
Patentamt zu Berlin. Nachdem die Geschäftsräume des 
Kaiserlichen Patentamtes bereits Ende September d. J. in 
das neue Dienstgebäude Berlin SW., Gitschinerstr. 97— 102 
verlegt worden sind, wurde der Neubau durch den Herrn 
Staatssekretár des Innern und Staatsminister Dr. Grafen 
v. Posadowsky-Wehner am 18. November d. J. feierlich ein- 
geweiht und zwar in Gegenwart von Vertretern des Reichs. 
amts des Innern und der Bauleitung, in Anwesenheit des 
Präsidenten des Kaiserlichen Patentamtes Wirklichen Ge- 
heimen Ober-Regierungsrats Herrn Hauss, sowie der sämt- 
lichen Beamten des Kaiserlichen Patentamtes, und im Beisein 
von einigen Patentanwälten, sowie des Vorsitzenden des 
Deutschen Vereins für den Schutz des gewerblichen Eigen- 
tums Herrn Direktors Julius von Schütz. In einer feierlichen 
Ansprache in dem grofsen Hauptsitzungssaal beleuchtete der 
Herr Staatsminister die grofse Bedeutung des gewerblichen 
Rechtsschutzes und des Patentwesens für die Volkswirtschaft. 
Er schilderte die schwierigen Verhältnisse, die sich für die 
Herren Beamten des Patentamtes in den letzten Jahren aus 
den beschränkten Diensträumen ergeben haben und wie 
dadurch bei der steten Entwicklung des gewerblichen Rechts- 
schutzes der Neubau dringend notwendig geworden sei und 
sprach zugleich den Herren Beamten des Kaiserlichen Patent- 
amtes seine Anerkennung aus für die unter so schwierigen 
Umständen mit grofser Aufopferung und persönlicher An- 
strengung vollzogene Pflichterfüllung. Der Herr Staats- 
minister erwähnte auch kurz die Tätigkeit der Patentanwalt- 
schaft bei Erledigung der Aufgaben, welche zum Geschäfts- 
kreise des Kaiserlichen Patentamtes gehören. Im Auftrage 
Seiner Majestät des Kaisers wurden vom Herrn Staatsminister 
im Anschlufs an die feierliche Einweihung des neuen Dienst- 
gebäudes eineReihe von Ordensauszeichnungen und Charakter- 
Verleihungen an verschiedene Beamte des Kaiserlichen 
Patentamtes, sowie an die bauleitenden Architekten die 
Herren Regierungs-Baumeister Solf und Wichards, und an 
verschiedene Bauarbeiter verliehen, welche Auszeichnungen 
der Festversammlung durch den Herrn Präsidenten des 
Kaiserlichen Patentamtes verkündet wurden. 

In einer glänzenden Ansprache dankte der Herr Präsident 
des Kaiserlichen Patentamtes dem Herrn Staatssekretär des 
Innern für die Förderung und Bewilligung des neuen Dienst- 
gebäudes, auf dessen Vorzüge eingehend unter Hervorhebung 
der Verdienste der den Bau ausführenden Künstler und 
Arbeiter von ihm hingewiesen wurde. Seine Rede schlofs 
mit einem von der Festversammlung begeistert aufge- 
nommenen Hoch auf den allerhöchsten Bauherrn Seine 
Majestät den Kaiser. Hiernach war die feierliche Einweihung 
des mit einem grofsen Kostenaufwande von 72/, Millionen 
Mark in der kurzen Frist von 2 Jahren errichteten Dienst- 
gebäudes beendet, welches sowohl durch seine künstlerische 
Ausführung, als auch wegen seiner wohldurchdachten Anlage*) 
die hóchsten Ansprüche zum Segen des Reiches und zum 
Nutzen von Handel und Gewerbe für viele Jahre in Zukunft 
vollauf befriedigen wird. 


Preisausschreiben für einen elektrischen Hochspannungs- 
anzeiger. Das Exekutivkomitee der für 1906 geplanten 
Simplonausstellung in Mailand hat einen internationalen Preis 
von 5000 francs für einen bei Montage- und Reparaturarbeiten 
zu benutzenden Apparat zur Anzeige des Vorhandenseins 
von hoch gespannten Strömen in elektrischen Leitungen 
ausgesetzt. 

Die Beteiligung an diesem Wettbewerb unterliegt folgen- 
den allgemeinen Bestimmungen: 


* Anmerkung. Das neue Dienstgebäude für das Kaiserliche 
Patentamt in Berlin ist von den Architekten Solf und Wichards im 
Zentralblatt der Bauverwaltung vom 30. September und 4. Oktober 
d. Js. eingehend an Hand von Zeichnungen beschrieben. 

Die Redaktion. 


Artikel 1. 

Die Anmeldungen zur Beteiligung am Wettbewerb 
müssen vor dem 3l. Dezember 1905 beim Exekutivkomitee 
eingehen, und zwar entweder unter dem Namen des Be- 
werbers oder, falls der Erfinder seinen Namen geheimhalten 
will, unter dem Namen eines von ihm bestellten Vertreters. 
In diesem Falle mufs derjenige, der das Gesuch unterschrieben 
hat, ausdrücklich erklären, dafs er für eine dritte Person 
handelt, deren Namen noch später bekannt gegeben werden 
sol. Er mufs ebenfalls seinen Wohnsitz angeben und sich 
für jede dem Bewerber eventuell zuzustellende Mitteilung 
dem Komitee zur Verfügung stellen. 


Artikel 2. 

In dem Gesuche ist die Erklärung abzugeben, dafs die 
Bewerber von den vorliegenden Bedingungen Kenntnis ge- 
nommen haben und sich mit denselben ohne Vorbehalt ein- 
verstanden erklären. Gleichzeitig mit dem Gesuch um Be- 
teiligung an dem Preisausschreiben ist dem Ausstellungs- 
exekutivkomitee der Betrag von 20 francs als Eintragungs- 


gebühr zu entrichten. 
Artikel 3. 


Der Anmeldung ist eine in italienischer oder franzósischer 
Sprache klar verfasste Beschreibung sowie ein kompletter 
Apparat fertig zum Montieren beizugeben. Der Preis des 
Apparates ist schätzungsweise anzugeben. Die Beschreibung 
mufs in doppelter Ausfertigung eingereicht werden und darf 
nur einseitig geschrieben sein. 


Artikel 4. 

Die hauptsächlichen technischen Bedingungen, denen der 

Apparat genügen mufs, sind folgende: | 
. a) Er mufs leicht handlich und tragbar sein und nicht 
mehr ais 3 Kilogramm wiegen. 

b) Ueber 300 Volt liegende Spannungsdifferenzen müssen 
mit Sicherheit und Genauigkeit angezeigt werden. 

c) Seine Anwendung darf die Erfüllung besonderer 
Nebenbedingungen nicht erforderlich machen, und die Anzeigen 
müssen leicht und fehlertrei abgelesen werden kónnen. 

d) Der Preis des Apparates mufs gering sein. Die Er- 
füllung dieser Bedingung wird bei gleichen Vorzügen der 
eingereichten Apparate für die Zuerkennung des Preises 
ausschlaggebend sein. DieInstandhaltung darf keineSchwierig- 
keiten bereiten, und im übrigen mufs der Apparat so kon- 
struiert sein, dafs bei eingetretener Beschädigung der vor- 
handene Fehler sofort ermittelt werden kann. 

e) Der Apparat mufs selbst bei sehr hohen Spannungs- 
differenzen unverändert bleiben und atmosphärischen Ein- 
flüssen, Stöfsen, Erschütterungen usw. widerstehen. Des- 
gleichen mufs seine Wirkungsweise bei anormalen Stellungen 
unbeeinflufst bleiben. 

f) Die der Abnutzung unterworfenen Teile müssen 
auswechselbar und derart angeordnet sein, dafs jede mit 
Gefahr verbundene Zerstörung sofort sichtbar wird. 


Artikel 5. 

Das Preisgericht soll aus fünf Mitgliedern bestehen, von 
welchen zwei vom Exekutivkomitee der Ausstellung und 
zwei weitere durch das Nationalkollegium der italienischen 
Eisenbahningenieure zu ernennen sind. Diese vier Preis- 
richter ernennen dann den fünften. 


Artikel 6. 

Bei seiner Bildung ernennt das Preisgericht unter seinen 
Mitgliedern den Präsidenten. Die Entscheidungen des 
Preisgerichtes erfolgen bei absoluter Stimmenmehrheit ohne 
Rücksicht auf die Zahl der abgegebenen Stimmen. Bei 
gleicher Stimmenzahl ist das Votum des Präsidenten aus- 


schlaggebend. 
xs Artikel 7. 


Die Benachrichtigung der Preisrichter hat mindestens 
sechs Tage vor dem Datum des Zusammentritts zu erfolgen. 
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Die Benachrichtigung mufs die Tagesordnung angeben, an 
welche die Preisrichter sich bei ihren Beratungen streng zu 
halten haben. Ueber jede Sitzung ist besonderes Protokoll 
zu führen. 

Artikel 8. 

Das Preisgericht kann ohne Möglichkeit der Einlegung 
einer Beschwerde die Entwürfe zurückweisen, welche den 
technischen Bedingungen widersprechen. Die zurückge- 
wiesenen Entwürfe bezw. Modelle sind den Interessenten 
zur Verfügung zu stellen und müssen von diesen und auf 
deren Kosten innerhalb 14 Tagen nach dem Datum der Zu- 
stellung der Entscheidung zurückgenommen werden. 

Für die innerhalb dieser Frist nicht zurückgezogenen 
Entwürfe bezw. Modelle kommt das Preisgericht nicht auf. 

Die zugelassenen Projekte und Modelle werden in einem 
besonderen Raume der Ausstellung kostenlos untergebracht. 
Die Bewerber haben laut Artikel 10 der allgemeinen Ver- 
ordnung lediglich die Eintragungsgebühr zu entrichten, haben 
aber für die Aufstellung der auszustellenden Gegenstände 
Sorge zu tragen. 
| Artikel 9. 

Der Preis von 5000 francs soll dem Bewerber zuer- 
kannt werden, der laut Entscheidung des Preisgerichtes den 
besten Apparat eingeliefert hat. Die Einlegung irgend einer 
Beschwerde ist ausgeschlossen. 


Artikel 10. 


Der preisgekrónte Apparat sowie die anderen ausge- 
stelllen Apparate verbleiben Eigentum der Bewerber. 


Artikel 11. 

Die Beschlüsse des Preisgerichtes und der Namen des 
mit dem Preis Bedachten sollen in der Zeitschrift ,L'Elettri- 
cita^ veröffentlicht werden. Aufser dem ihm zuerkannten 
Preis erhàlt der Preisgekrónte noch ein Preisdiplom. 


Artikel 12. 

Das Preisgericht kann ebenfalls nach eigenem Ermessen 
ein oder mehrere Ehrendiplome erteilen und die Namen der 
damit Bedachten in seinem Bericht erwähnen. 

Die nicht preisgekrönten Bewerber haben zu erklären, 
ob ihr Name in genanntem Berichte ebenfalls aufgenommen 
werden soll. 

Artikel 13. 

Für jeden in den vorliegenden Bestimmungen nicht vor- 
gesehenen Fall gelten die Bestimmungen des allgemeinen 
Reglements für die Ausstellung. 

Mailand, den 1. August 1905. 

Der Prásident des Exekutivkomitee: 
C. Mangili 
Der Generalsekretär: 
Ing. E. Stefini. 


Internationale Ausstellung für Automobil-, Fahrrad- und 
Sportwesen in Paris. Vom 8. bis 24. Dezember d. Js. ver- 
anstaltet der franzósische Automobilklub im Grand Palais 
des Champs Elysées und in den städtischen Gewächshäusern 
am Cours La Reine in Paris seine 8. Internationale 
Ausstellung für Automobil-, Fahrrad- und Sport- 
wesen. Damit verbunden ist: 1. ein Wettbewerb für Auto- 
mobil-Stadtwagen, 2. eine Ausstellung von Kunstwerken, 
die sich ausschliefslich auf Automobil-, Fahrrad- und Sport- 
wesen beziehen und 3. eine Ausstellung mit Wettbewerb 
für Sportphotographien. (Nachr. f. Handel und Industrie.) 


Personal-Nachrichten. 
Preufsen. 

Ernannt: zum Wasserbauinspektor der Reg: -Baumeister 
Schiricke in Swinemünde; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Karl Weyand 
aus Dillenburg, Reg.-Bez. Wiesbaden, Wilhelm Theiss aus 
Wiesbaden und Heinrich Eggers aus Norden, Kreis Norden 
(Maschinenbaufach), Dr. phil. Albert Schrader aus Kóln und 
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Richard Zeitz aus Helmstedt im Herzogtum Braunschweig 
(Eisenbahnbaufach), Hans Hoebel aus Lüneburg, Ernst Hum- 
burg aus Schachten, Kreis Hofgeismar, Hans Voigtlaender 
aus Magdeburg, August Havemann aus Schwerin in Mecklen- 
burg, Ferdinand Liersch aus Berlin, Heinrich Boesch aus 
Arolsen in Waldeck, Paul Bartholdi aus Zarrentin in Mecklen- 
burg-Schwerin und Herbert Pietsch aus Brostau, Kreis 
Glogau (Wasser- und Strafsenbaufach), Siegfried Hering aus 
Weifsenfels, Georg Mestwarb aus Hannover, Friedrich Töns- 
mann aus Bielefeld, Eugen Nimtz aus Metz, Helmut Doepner 
aus Graudenz, Louis Schmülling aus Deutz a. Rh., Stadtkreis 
Köln a. Rh., Karl Schwennicke aus Berlin und Ernst Stiebler 
aus Stargard in Pommern (Hochbaufach). 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Görs der Kgl. Eisenbahndirektion in Erfurt, Zipler 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Magdeburg, Lucas und Wirth 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Berlin (Eisenbahnbaufach), 
Hoebel der Kgl. Weserstrombauverwaltung in Hannover und 
Voigtlaender der Kgl. Regierung in Düsseldorf (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Hering der Kgl. Klosterkammer in Hannover, 
Schmülling, Schwennicke und Tönsmann dem Kgl. Polizei- 
präsidium in Berlin sowie Krencker dem Ministerium der 
öffentl. Arbeiten (Eisenbahnabteilungen) (Hochbaufach). 


Bei der Stettiner Maschinenbau-Actien-Gesell- 
schaft „Vulcan“, Stettin-Bredow sind die Herren Ober- 
ingenieur Dr. phil. Gustav Bauer, ÖOberingenieur Louis 
Schwartz und Kaufmann Paul Stahl zu Mitgliedern des Vor- 
standes und zwar zu stellvertretenden Direktoren gewählt, 
ferner ist dem Herrn Kaufmann Franz Wallwitz Prokura er- 
teilt worden. 

Gemäfs $ 18 der Statuten erfolgt die Zeichnung der für 
die Gesellschaft verbindlichen Urkunden unter der Firma: 
Direction der Stettiner Maschinenbau - Äctien- Gesellschaft 
„Vulcan“ durch zusätzliche eigenhändige Unterschrift von 
zwei Vorstandsmitgliedern oder eines Vorstandsmitgliedes 
und eines Prokuranten. 


Gestorben: der Grofsherzogl. hessische Hofmaler 
A. Noack, früher Professor an der Techn. Hochschule in 
Darınstadt und der Maschinen-Inspektor Wolfgang Schmid, 
Vorstand der Kgl. Eisenbahn-Betriebswerkstätte II, München. 
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Charlottenburg, den 15. November 1905. 
| Das Kollegium der Abteilung für Maschinen- 
Ingenieurwesen an der Kóniglichen Technischen Hoch- 
schule zu Berlin beabsichtigt, im Einverständnis mit 
Rektor und Senat der Hochschule, das Andenken an 
den kürzlich verstorbenen, um die Entwicklung des 
technischen Hochschulwesens Deutschlands und der 
technischen Wissenschaften hochverdienten 


Franz Reuleaux 


durch Errichtung eines Denkmals innerhalb der 
Hochschule zu ehren. 

Wir glauben sicher zu sein, dafs die zahlreichen 
Freunde, Schüler und Verehrer des Verstorbenen sich 
gern an dieser Ehrung beteiligen werden und erbitten 
Beiträge an die 


Depositenkasse À der Deutschen Bank 
Berlin W. 8, Mauerstrafse 30 


oder an eine der übrigen Depositenkassen der Deutschen 
Bank in Berlin, Charlottenburg usw. unter der 
ausdrücklichen Bezeichnung: 


„Für den Reuleaux-Denkmal-Fonds“. 
I. A.: 


W. Hartmann. A. Riedler. A. Slaby. 
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Verein Deutscher Maschinen- Ingenieure 
Versammlung am 24. Oktober 1905 


Vorsitzender: Herr Oberbaudirektor Wichert — Schriftführer: Herr Geheimer Kommissionsrat F. C. Glaser 
(Mit 9 Abbildungen) 


Der Vorsitzende: Meine Herren! Ehe ich zur Tages- 
ordnung unserer heutigen Versammlung übergehe, habe 
ich Ihnen zu meinem Bedauern mitzuteilen, dafs unser 
Verein wiederum drei seiner Mitglieder durch den Tod 
verloren hat: Geheimer Baurat James Meyer, Mitglied 
der Kgl. Eisenbahndirektion Kassel, Direktor a. D. Carl 
Schónemann, Berlin und Max Uhlenhaut, stell- 
vertretender.Direktor der Firma Fried. Krupp in Essen. 


|». James Meyer f$ 


. Am 206. September d. J. verstarb zu Kassel der 
Geheime Baurat James Adolf Fritz Meyer, Mitglied 
der Kgl. Eisenbahn- Direktion in Kassel, im Alter von 
65° Jahren. Der Verstorbene war ein pflichttreuer 
Beamter, der auf Grund seiner reichen Erfahrungen der 
Staats-Eisenbahnverwaltung wertvolle Dienste geleistet 
hat. Im Kreise seiner Kollegen und Amtsgenossen 
war derselbe sehr beliebt, da er es verstanden hat, 
durch seinen gesunden oft treffenden Humor anregend 
zu wirken. Der Verstorbene wird daher von seinen 
Amtsgenossen, Freunden und Kollegen  aufrichtig 
betrauert. x 


Meyer war geboren am 4. Juli 1840 zu Burgdorf : 


in Hannover. Nach praktischer Ausbildung und drei- 
jahrigem Besuch der Kgl. Polytechnischen Schule zu 
Hannover bestand derselbe im März 1863 vor der Kgl. 
Hannoverschen Prüfungskommission die erste technische 
Prüfung, insbesondere für den Eisenbahn-Maschinenbau. 
Er wurde hierauf als Maschineningenieur bei der 
Hannoverschen Staatsbahn angestellt und war als solcher 
bis Ende März 1867 bei der Maschineninspektion Lingen 
und seit Anfang April 1867 als interimistischer Ver- 
walter der Stelle des Vorstandes der Maschinenstation 
und Filialwerkstätte in Emden tätig. Vom 1l. Oktober 
1867 bis 31. Mai 1872 war er bei der vorm. Magdeburg- 
Cöthen-Halle-Leipziger Eisenbahn-Gesellschaft anfangs 
als Maschineningenieur und seit dem 1. Oktober 1868 
als Maschinenmeister und Vorstand der Hauptwerkstätte 
Buckau angestellt. Vom I. Juni 1872 bis 28. März 1883 
war er bei der vorm. Thüringischen Eisenbahn-Gesell- 
schaft anfangs Maschinenmeister und Vorstand der 
Maschinen-Reparaturwerkstátte in Erfurt und vom 
l. April 1875 an Vorstand der Filialwerkstätte in Gotha. 
Am 29. März 1883 wurde er als Eisenbahn-Maschinen- 
inspektor unter Belassung in der Stelle des Vorstandes 
der Eisenbahn-Hauptwerkstätte Gotha in den Staatsdienst 
übernommen. Er wurde hierauf am 1. Mai 1888 Vor- 
steher des maschinentechnischen Bureaus der Eisen- 
bahndirektion Erfurt und in dieser Stellung am 6. Sep- 
tember 1890 zum Kgl. Eisenbahndirektor ernannt. Zum 
Mitglied der Eisenbahndirektion Breslau wurde er am 
1. April 1895 ernannt und am 1. April 1899 in gleicher 
Eigenschaft an die Eisenbahndirektion Kassel versetzt. 
Am Il. Februar 1901 wurde ihm der Charakter als Geh. 
Baurat verliehen. 

Während er im Mai d. J. einer. Konferenz des 
Lokomotiv- Ausschusses zu Berlin beiwohnte, erkrankte 
er plötzlich, konnte sich doch im Harzgebirge soweit 
erholen, dafs er Ende Juli seine Dienstgeschäfte über- 
nehmen konnte. Nach kurzer Tätigkeit mufste der 
Verstorbene wegen eines Rückfalles seinen Dienst auf- 
geben. Dem Verstorbenen werden seine zahlreichen 
Amtsgenossen, Kollegen und Freunde ein ehrendes 
Andenken bewahren. | 


Gasanstaltsdirektor Carl Schönemann f 


Mit dem am 13. Oktober d. J. aus einem arbeits- 
vollen und erfolgreichen Leben geschiedenen städtischen 
Gasanstaltsdirektor Carl Schönemann zu Berlin ist 
einer derjenigen unserer Fachgenossen..von uns ge- 
gangen, denen es beschieden gewesen ist, an der Wiege 


des deutschen Maschinenbaus zu stehen und diesen zu 
seiner heutigen Bedeutung emporzuführen. Allmälig 
schwindet die Zahl dieser alten Pioniere des deutschen 
Maschinenbaus immer mehr und mehr dahin, und eine 
neue Generation tritt an deren Stelle, ohne sich immer 
bewufst zu sein, welche vielseitigen und wichtigen Auf- 
gaben jene Bahnbrecher unseres Faches ohne Vorbild, 
ohne Anhalt an ältere Erfahrungen aus sich heraus 
schaffen mufsten, lediglich auf sich selbst angewiesen. 

Geboren am 27. April 1830 zu Deiningen bei Nörd- 
lingen im Königreich Bayern, besuchte Schönemann in 
den Jahren 1842--1846 die Königliche Kreis - Gewerbe- 
und Landwirtschaftsschule zu Augsburg und sodann 
1846—1849 die dortige Königl. Polytechnische Schule und 
absolvierte beide Anstalten mit vorzüglichem Erfolge. Auf 
letzterer Anstalt hatte der Verewigte Gelegenheit, sich 
nicht allein gründliche theoretische Kenntnisse der 
technischen Wissenschaften anzueignen, sondern sich 
auch praktische Fertigkeit in der Schlosserei, Schmiede, 
Tischlerei und Dreherei zu erwerben. In den Jahren 
1849 und 1850 war Schönemann als Konstrukteur am 
Polytechnikum zu Augsburg angestellt und u. a. auch 
mit der Schaflung von Lehrmodellen für den Maschinen- 
bau beschäftigt. 

Vom Dezember 1850 bis zum Februar 1855 war 
Schönemann als Konstrukteur bei der Maschinen- 
fabrik von C. Dingler in Zweibrücken, Rhein- 
pfalz, tätig und fand hier reichliche Gelegenheit seine 
hohen Fähigkeiten in grófster Mannigfaltigkeit zu be- 
tätigen. Die von der Dinglerschen Maschinenfabrik 
gebauten Maschinen hatten einen wohl verdienten Ruf 
und bestanden in Wasserrädern, Turbinen, Spinnerei- 
Einrichtungen, Dampfmaschinen, Dampfkesseln, Dreh- 
bänken, Handpressen, Hobelmaschinen, Bohrmaschinen, 
Gasbehältern nebst Zubehör, Eisenbahn-Güterwagen, 
Drehscheiben usw. Vielfache im Auftrage derFirma unter- 
nommene Reisen, u. a. zum Besuche der im Jahre 1853 
stattfindenden Münchener Ausstellung, erweiterten schnell 
den Gesichtskreis des strebsamen jungen Ingenieurs. - 

In den Jahren 1855 und 1856 war Schönemann bei 
der Königlichen Direktion der Saarbrücker 
Eisenbahn unter dem Ober-Maschinenmeister Schäffer 
beschäftigt, wo er nach absolvierter Fahrzeit die 
Lokomotivführer-Prüfung ablegte und sodann mit Kon- 
struktionsarbeiten beauftragt war. Reisen in die be- 
nachbarten französischen Bezirke, sowie zur Pariser 
Weltausstellung 1855 brachten weitere Anregung. 

Vom 1l.. August 1856 bis 31. Juli 1868 hatte 
Schönemann den überaus arbeitsreichen Posten eines 
Maschinenmeisters bei der Königlichen Bergwerks- 
Direktion. in Saarbrücken inne mit Dienstwohn- 
sitz in Louisenthal. Die folgenden Kohlengruben: 
Kronprinz Friedrich Wilhelm bei Saarlouis, Geis- 
lautern, Gerhard Prinz Wilhelm, Stangenmühle, von 
der Heydt, Malstatt, Jägersfreude, Dudweiler, Sulzbach, 
Altenwald, gehörten zu seinem Dienstbezirk. Bis zum 
Jahre 1850 waren Kohlengruben erschlossen, welche 
nur das natürliche Wasserabflufs-Gefälle besafsen; in 
die Zeit der Tätigkeit Schönemanns fällt die Abteufung 
zahlreicher Schächte und deren maschinelle Einrichtung 
und der Ersatz der veralteten Betriebsanstalten. Hier- 
bei war dem Verstorbenen. im reichsten Maíse Ge- 
legenheit gegeben, sich als ein allen praktischen und 
theoretischen Aufgaben jederzeit gewachsener pflicht- 
treuer Beamter zu erweisen. 

Für die neu angelegten Schächte und für die 
grófsere Leistungsfähigkeit der bestehenden Schächte 
wurden unter seiner Leitung zahlreiche Fördermaschinen, 
Wasserhaltungsmaschinen, Schachtpumpen nebst Ge- 
stänge, Dampfkesselanlagen, Dampfmaschinen, Loko- 
mobilen, Ventilatoren, Seilförderungsanlagen (vergl. 
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Horizontale Seilförderung auf den Kgl. Gruben Saar- 
brücken, Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 
Jahrgang 1862 S. 34 u. 94 und Jahrgang 1865 S. 223) 
ausgeführt. Kleine Tender-Lokomotiven von 15 PS, 
welche 50 mit je 10 Centner Kohlen beladene Gruben- 
wagen befördern konnten, wurden auf Schönemanns 
Anregung eingeführt und ergaben gegenüber der Pferde- 
förderung eine erhebliche Ermäfsigung der Transport- 
kosten; vergl. hierzu den Bericht von Schönemann 
in der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1863, 
Band VII, S. 371—390 und 1868 Band XII S. 639. Beim 
Bau des Albert-Schachtes bei Luisenthal kam 1864 eine 
Luftkompressionsanlage in Betrieb, durch welche Prefs- 
luft von 4 Atm. zum Betrieb von Schrámmaschinen und 
Bohrmaschinen nach dem Grubenfelde geleitet wurde 
und auch zum Transport der Kohlen Verwendung fand. 

Es kamen ferner noch hinzu der Bau einer Säge- 
mühle und einer Zentral.Schmiede und einer Gasanstalt. 
Auch wáhrend dieser Zeit unternahm Schónemann viele 
Reisen zu Studienzwecken, so u. a. im Jahre 1861 nach 
Westfalen, Aachen und Belgien zur Besichtigung dortiger 
Grubenanlagen, im Jahre 1864 nach London und im 
Jahre 1867 nach Paris. Eine hervorragende Leistung 
Schónemanns war im Jahre 1867 die Entwässerung der 
durch einen Ventilbruch unter Wasser gesetzten Heinitz- 
Grube, welche nicht zu seinem Bezirke gehörte, und 
die Reparatur der dort befindlichen Wasserhaltungs- 
Maschine, durch welche die regelmäfsige Kohlenförderung 
wieder ermöglicht wurde. 

Vom 1. August 1868 bis 31. März 1872 war Schóne- 
mann in der Stellung eines Maschineninspektors der 
Schlesischen Aktiengesellschaft für Bergbau 
und Zinkhüttenbetrieb zu Morgenroth in Ober- 
schlesien tätig. Auch hier entfaltete der Verstorbene 
eine überaus vielseitige konstruktiv- und verwaltungs- 
technische Tátigkeit. In dieserStellung hatte Schónemann 
ebenso, wie in Saarbrücken Gelegenheit, zahlreiche 
Maschinen-Anlagen aller Art für Bergwerksbetriebe, teils 
zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit bisheriger Anlagen 
teils Neuanlagen auszuführen, und war ihm in dieser 
Stellung auch die Ausführung der Schachtanlagen, sowie 
der Bauwerke übertragen. Es seien die folgenden 
Kohlengruben, welche unter seiner Leitung ausgebaut 
oder neuangelegt wurden, erwähnt: Mathilde, Jakobs- 
schacht, Königsaul, Quintosoro, Paris, Scharley Tief- 
bau, Friedensschacht, Cäcilie, Wilhelmine, Apfelgrube, 
Theresiengrube. Seiner Leitung war aufserdem die 
Silesia Zinkhütte unterstellt, für welche er Ventilatoren 
für den Unterwind der Muffelofen und Aufzugmaschinen 
für die Zinkasche ausführte, ferner eine von ihm erbaute 
Zentral-Muffelanstalt für Zinkhüttenbetrieb, welche auch 
zur Fabrikation von Chamottesteinen nebst den zu- 

ehörigen Maschinenanlagen ausgerüstet war. In der 
ie Walowerteanlage wurden von ihm zahlreiche 
Maschinen-Anlagen zur Vervollkommnung und Er- 
weiterung des Betriebes ausgeführt. 

Im Jahre 1870 wurde er im Auftrage des preufsischen 
Staatsministers Grafen von Itzenplitz durch den Ober- 
Berghauptmann Krug von Nidda als Maschinenbau-Sach- 
- verstándiger zur Untersuchung einer von der Maschinen- 
bauanstalt A. Borsig gelieferten Förderniaschine bestellt, 
welche Aufgabe von ihm erfolgreich durchgeführt wurde. 
Im Jahre 1869 bearbeitete er einen Entwurf für eine 
in Breslau zu errichtende Zinkornamenten-Fabrik, dessen 
Vorarbeiten Schónemann nach Belgien und Paris führten, 
um die bei dem Pariser Opernhaus in ausgedehntem 
Maíse geschehene Verwendung von Zinkblech zu 
studieren. Ihm war auch der Umbau und die Beauf- 
sichtigung des in Mährisch Ostrau errichteten Zinkwalz- 
werkes Donnersmark übertragen, dessen Besitzer Fürst 
Henkel Donnersmark war. Dieses Zinkwalzwerk hatte 
nach dem Umbau eine gute Produktion bei billigen 
Betriebskosten. 

Vom Mai 1872 bis zum 31. März 1875 bekleidete 
Schönemann die Stellung als Direktor für Maschinen- 
und Bauwesen der Oberschlesischen Eisenbahn- 
Bedarfs-Aktiengesellschaft. In dieser Stellung war 
ihm die Leitung der Hoch: fenanlage Friedenshütte über- 
tragen, woselbst er eine Wind-Erwärmungsanlage, Ge- 
blàse-Maschinen und eine groíse Dampfkesselanlage 


(20 Dampfkessel) erbaute, bei welcher Hochofengase zur 
Heizung dienten. Für das Zawadzki-Eisenwalzwerk er- 
baute er eine neue Feinstrecke mit Vorstreckwerk und 
Schweifsöfen, sowie eine Unterwindanlage. Für das 
Zandowitz Eisenblechwalzwerk erbaute er ein neues 
Blechwalzwerk nebst Wärmöfen für Bleche; die Eisen- 
giefserei Colonowska sowie verschiedene andere Werke 
der Gesellschaft hatte er zu leiten. Auch in dieser 
Stellung hatte er gröfsere Bergwerksarbeiten auszuführen 
u. a. den Poremba-Schacht auszubauen und die er- 
forderlichen Bau- und Maschinenanlagen und die 
Transportanlagen auszuführen, welche die Kohlen vom 
Porembaschacht nach Friedenshütte befórderten. 

Am 1. April 1875 gab Schönemann diese Stellung 
auf und übernahm den verantwortungsvollen Posten 
eines Direktors der städtischen Gasanstalt IV 
zu Berlin in der Danziger Strafse In dieser 
Stellung, die Schönemann bis zum 1. April 1892 inne- 
gehabt hat, hat Schönemann aufsergewöhnliches ge- 
leistet und es sei daher gestattet, auf diesen Teil seiner 
Tätigkeit hier etwas näher einzugehen. 

Die Aufgabe, die Schönemann hier zu erfüllen hatte 
war: diese Gasanstalt von ursprünglich 9 Millionen cbm 
Gasproduktion pro Jahr zu leiten und zu vergróísern, 
eine regelmäfsige Gasproduktion herzustellen und zu- 
gleich den fortlaufenden Bau zur Vergröfserung auszu- 
führen, vorher aber die Pläne, Zeichnungen und Kosten- 
anschlag zu fertigen. 

Bei Uebernahme der Gasanstalt zeigte sich, dafs 
die im Betrieb befindlichen Retorten- Oefen, obwohl 
ein hoher Schornstein vorhanden war, keinen dement- 
sprechenden Luftzug hatten, infolge dessen die Retorten 
nur dunkelrote Hitze erhielten, wenig Gas und schlechte 
Ausbeute ergaben. Nach genauer Untersuchung der 
Rauchabzugskanàle und des Uebergangs in den Haupt- 
Schornstein wurde die unrichtig gemauerte Verbindung 
abgebrochen und zum leichteren Durchgang der Rauch- 
gase eingerichtet. | 

Nach Beendigung der öben genannten und noch 
anderweitigen Reparatur-Arbeiten wurde in einer Re- 
torte von 390x:520 mm und 2,80 m lang in 24 Stunden 
mit oberschlesischer und niederschlesicher Kohle bei 
bester Heizung eine Produktion von 200 cbm Gas er- 
reicht gegen früher nur 180 cbm; aus einer Tonne 
(1000 kg) Kohle wurden 280—284 cbm Gas erreicht 
gegen vorher nur 275 cbm Gas in 24 Stunden. 

Als besonders von Schónemann angeordnete und 
durchgeführte Verbesserungen der Anstalt sind zu nennen: 

a) die Heizung der Dampfkessel-Roste nur mit den 
Koks-Abfällen kleinster Grófse (3—5 mm) 
unter Anwendung neuer höchst einfacher Rostein- 
richtung und bei Luftzug durch den Schorn- 
stein allein bei 15 mm Wassersäule; 

b) der Bau von 4 Gasófen, wovon 2 nach Münchener 
System und 2 nach Schónemanns System, jeder 
Ofen mit 9 Retorten, eingerichtet wurden. Als 
Resultat ergab sich, dafs die Ofen System 
Schönemann einen geringeren Koksbedarf 
zur Heizung erforderten. 

Unter Schönemanns Leitung ist die Anstalt der- 
art erweitert worden, dals die Jahresleistung auf 
40000000 cbm Gas stieg. 

An gröfseren Erweiterungsbauten sind zu nennen: 
Ein Gasbehälter mit Gebäude mit Ifacher Teleskop- 
Glocke (1886—87), von 31000 cbm Inhalt. Ein Gasbe- 
hältergebäude mit 2facher Teleskop-Glocke (1887/88) von 
51000 cbm Inhalt. Das Gebäude wurde mit 32 hydrau- 
lischen Pressen hochgemauert und der eiserne Dach- 
stuhl gleichzeitig mit hochgehoben. Ein Gasbehälter- 
gebäude mit 2facher Teleskop-Glocke (1889/01) von 
97000 cbm Inhalt. Das Gebäude von 70 m Durchmesser 
wurde mit 40 hydraulischen Pressen zur Unterstützung 
des eisernen Dachstuhls mit letzterem zugleich hoch- 
gemauert und fertiggestellt. 

In dem Retortenhaus No. I wurden die Oefen 
umgebaut und mit Generatoren zur Kohlenoxydheizung 
versehen. Im Retortenhaus No. 2 von 131 m Länge und 
22 m Tiefe wurden Ofenbauten mit Kohlenoxydheizung 
ausgeführt und auch Ofensysteme nach Münchener Bau- 
art und Bauart Schönemann ausgeführt. Hierzu wurden 
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die erforderlichen Eisenbahngleise, neue Kohlenschuppen, 
die nötigen Rohrleitungen, eine Verlängerung des Kon- 
densationshauses bis zur Doppellänge von 36 m ausge- 
führt und endlich das Scrubberhaus erweitert und Pelouze- 
apparate eingebaut. 

Es wurden 3 Exhaustor-Dampfmaschinen für 
57000 cbm, 75000 cbm und 100000 cbm Gasproduktion 
nebst Hähnen und Rohrleitungen für den Betrieb im 
Maschinenhaus und 3 Ueberfüll-Exhaustoren mit 2 Dampf- 
maschinen aufgestellt, um Gas nach der städtischen Gas- 
anstalt I zu überführen. 

Das vorhandene Regenerierhaus wurde verlängert 
und ein neues Regenerierhaus erbaut; ebenso wurde 
das vorhandene Reinigungshaus erweitert und ein 
neues Reinigungshaus erbaut. Ein Theerbassin für 
70 000 Centner Inhalt wurde erbaut. 

In dem Stationsgasmesserhaus wurden zwei neue 
Stationsgasmesser jeder zu 3600 cbm Gas pro 24 Stunden, 
ein Stationsgasmesser No. 4 1892 eingebaut. 


, Im Jahre 1892 waren in der städtischen Gasanstalt IV 
vorhanden: 4 Gasbehälter zu 97000 + 57000 + 37000 
+ 31000 cbm = 228000 cbm Gasaufnahmefähigkeit. 1 Gas- 
messerhaus mit 4 Stationsgasmessern. 1 Regulierhaus, 
2 Theerbassins, 1 Theertonnenschuppen. 2 zweigleisige 
Eisenbahn. Verbindungen mit Station Weifsensee. 2 Re- 
tortenhàuser und 3 Kohlenschuppen für Kohlenlagerung. 
l Kondensationshaus mit 10 Kondensatorsystemen von 
je 6 Zylindern. 1 Wasser-Reservoir. 2 Scrubberhäuser 
mit 5 Pelouze-Apparaten, 6 Scrubber, 20 Reservoirs, 
14 Pumpen. ! Maschinenhaus mit 5 grofsen Exhaustoren 
und 3 Ueberfüll-Exhaustoren. 1 Wasserturm mit 2 Re- 
servoirs, 3 Vorwärmer. 2 Dampfkesselhauser, 6 Dampf- 
kessel, 4 Kaltwasserdampfpumpen. 2Werkstatts-Gebäude 
mit 2 Dampfmaschinen und verschiedenen Werkzeug- 
maschinen. 2 Reinigungshäuser mit 5 Vorreinigern, 
5 Systeme zu je 4 Reinigern. 2 Regenerierhäuser mit 
3 Dampfhaspeln und 3 Aufzügen. 


Mit Schönemann ist ein Fachgenosse von uns ge- 
schieden, der über ein technisches Wissen und Können 
von seltener Vielseitigkeit verfügte, ein Mann von 
echtem und aufrichtigem Gemüt, ein treuer Freund, ein 
Beamter von unwandelbarer Pflichttreue, ein Familien- 
vater, der das ihn zu teil gewordene otium cum digni- 
tate am liebsten als Familienpatriarch im Kreise der 
Seinigen verlebte. 


Ehre seinem Andenken! 


Max Uhlenhaut f 


Am 25. August d. J. starb in Essen der stellver- 
tretende Direktor der Gufsstahlfabrik Fried. Krupp A.-G 
Uhlenhaut. Die Kruppsche Fabrik verliert mit ihm 
einen ihrer ältesten Ingenieure, dem es vergónnt war, 
in 42jähriger Dienstzeit an der Entwicklung der Fabrik 
mitzuarbeiten. 

Uhlenhaut war in der Stahlfabrikation tàtig. Es 
war seine Aufgabe, für die aufserordentlich vielseitigen 
Stahlfabrikate der Fabrik das geeigneteste Stahlmaterial 
zu beschaffen, und es waren infolgedessen in ihm reiche 
Erfahrungen verkörpert bezüglich der Bedürfnisse, 
welche die gesamte Technik an die Stahlfabrikation stellt. 


Uhlenhaut wurde geboren am 26. Juli 1843 in 
Braunschweig. Daselbst erhielt er auf dem Gymnasium 
und Polytechnikum seine wissenschaftliche Ausbildung. 
Im Jahre 1863 trat er auf Anregung seines älteren 
Bruders, welcher zur Zeit mit der Leitung der Stahl- 
fabrikation der Firma Fried. Krupp betraut war, als dessen 
Assistent in die Dienste dieser Firma ein. 

In den ersten Jahrzehnten seiner Tätigkeit bestand 
die Aufgabe Uhlenhauts in der Leitung der Tiegelstahl- 
fabrikation, welche den wichtigsten Fabrikationszweig 
der Kruppschen Fabrik bildete. Um den Anforderungen, 
welche man an diese Fabrikate stellt, gerecht zu werden, 
und um zu der Vollkommenheit der Qualität, welche 
den Weltruf der Kruppschen Fabrikate begründete, zu 
gelangen, bedurfte es einer aufserordentlichen Sorgfalt 
in der Auswahl des Rohmaterials, in der Herstellung 
der Tiegel, in der Führung des Schmelzprozesses und 
einer musterhaften Disziplin beim Giefsen. Der Ver- 
storbene hat sich in dieser Beziehung um die Fabrik 
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hervorragende Verdienste erworben. Der Tiegelstahl- 
fabrikation widmete dann auch der Verstorbene während 
seiner ganzen Dienstzeit sein Hauptinteresse. 

lm Jahre 1890 wurde Uhlenhaut die Oberleitung 
des Stahlressorts übertragen, zu welchem neben dem 
Tiegelstahlwerke die verschiedenen Siemens-Martinwerke 
und Stahlgiefsereien gehören. Einige Jahre später 
wurde Uhlenhaut Prokurist der Firma und im Anschlufs 
daran stellvertretender Direktor. In dieser Eigenschaft 
war er in erster Linie in der Verwaltung tätig. Auch 
hier zeichnete er sich aus durch unermüdlichen Fleifs 
und durch seltene Pflichttreue. 

Leider war das Leben des Verstorbenen reich an 
Sorgen um die Gesundheit seiner Gattin, mit welcher 
er im innigsten Verhältnisse lebte. Diese Sorgen er- 
schütterten auch seine Gesundheit. Im Frühjahre d. J. 
starb unerwartet schnell die seit vielen Jahren Leidende. 
Mit dem Hinscheiden seiner Gemahlin schienen auch 
seine Kräfte erschöpft zu sein, wenige Monate nach 
ihrem Tode folgte ihr der Gatte in die Ewigkeit. Ehre 
seinem Andenken. 


Zu Ehren der Verstorbenen erheben sich die 
Anwesenden von ihren Sitzen. 


Der Vorsitzende: Die zur Besprechung eingegangenen 
Bücher werden den betreffenden Herren, die sich zur 
Besprechung gemeldet haben, zugesandt werden, leider 
konnten aber nicht alle Gesuche berücksichtigt werden. 
Herr Geheimrat Geitel wird Ihnen nun das von dem 
mit den Vorarbeiten für das am 10. und 11. März 1906 
stattfindende 25 jährige Stiftungsfest des Vereins, be- 
trauten Ausschuls aufgestellte Programm erläutern. 

Herr Geheimer Regierungsrat Geitel erläutert 
nunmehr das von dem vorerwähnten Ausschufs für 
den 10. und 11. März 1906 entworfene Programm. Die 
Versammlung erklärt sıch mit demselben einverstanden 
und bewilligt einstimmig die für die Feier erforderlichen 
Mittel. 

Der Vorsitzende: Ich erteile nunmehr Herrn Re- 
gierungsbaumeister Dinglinger das Wort zu seinem 
Vortrage 


Aus dem Betriebe amerikanischer Reparatur- 
werkstätten. 


Herr Regierungsbaumeister Dinglinger: 


Meine Herren! Gestatten Sie mir, Ihnen eine Reihe 
von Eindrücken aus dem Betriebe der amerikanischen 


Eisenbahnreparaturwerkstätten mitzuteilen, die ich 
während meines Aufenthaltes in den Vereinigten 
Staaten im Jahre 1902 gewonnen habe. Gegenstand 


meines Studiums waren vornehmlich amerikanische 
Arbeitsart und Arbeitsmethoden. Die Annalen haben 
bereits’) einen Aufsatz von mir über die Arbeiter- 
verhältnisse im allgemeinen gebracht. Der Verein zur Be- 
förderung des Gewerbfleifses gab mir im Sommer dieses 
Jahres**) Gelegenheit, über die Beobachtungen während 
meiner praktischen Tätigkeit in der Lokomotivfabrik 
in Schenectady vorzutragen. Heute möchte ich auf 
das näher eingehen, was ich in den Reparaturwerk- 
stätten auf einer viermonatlichen Studienreise im .An- 
schlufs an die praktische Tätigkeit beobachtet habe. 
Von einer Beschreibung einzelner Werkstätten und 
Werkstattseinrichtungen mufs ich dabei absehen, da 
dies über den Rahmen des Vortrages hinausgehen 
würde. Ich möchte vielmehr lediglich auf die verwal- 
tungstechnischen Fragen eingehen, die von den unsrigen 
abweichenden E nrichtungen berühren, und dabei nach 
drei Gesichtspunkten unterteilen, nach der Art und 
Ausnutzung der Werkstätten, nach den Betriebs- und 
administrativen Einrichtungen und nach der Ver- 
wendung des Personals. 


Art und Ausnutzung der Werkstätten. 


Die amerikanischen Bahngesellschaften benutzen ihre 
Werkstätten nicht ausschliefslich für Reparaturzwecke. 
Als ich die Anlagen der Chicago Milwaukee & St. Paul 
Railroad das erste Mal besuchte, es war zur Zeit des 


*) Glasers Annalen 1903 Seite 141, 158. 
**) Sitzung vom 5. Juni 1905. 
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grófsten Wagenbedarís in der Kornernte, wurden dort 
kleine zweiachsige Zugführerwagen neugebaut, wie sie 
am Schlufs der Güterzüge laufen; verdeckte Güterwagen 
von 30 t Ladefähigkeit waren in Vorbereitung; bei 
meinem zweiten Besuch, 6 Wochen später, waren die 
Werkstätten wieder vollständig mit Reparaturarbeiten 
beschäftigt. Ich hörte dann, dafs alle grófseren Bahn- 
gesellschaften die hölzernen Wagen selbst herstellen, 
während sie die eisernen Wagen billiger aus den grofsen 
Fabriken beziehen, von denen z. B. die Pressed Steel 
Car Comp. in Pittsburg täglich 120 Wagen von 100000 lbs. 
Ladefähigkeit liefern kann. Neuerdings bestellen die 
Bahngesellschaften vielfach die Untergestelle in Wagen- 
bauanstalten und bauen in ihrer Werkstatt nur den 
hölzernen Kasten darauf. Von den Personenwagen 
werden die Luxus- und Schlafwagen fast ausschliefslich 
aus den Werken der Pullman Company in South 
Chicago und Buffalo bezogen, nur die Chicago Milwaukee 
und St. Paul stellte sie damals in den eigenen Werk- 
stätten her, da sie in Meinungsverschiedenheit mit der 
Pullman Gesellschaft wegen der Arbeitsausführung 
geraten war. Die Tageswagen (caoches) werden teils 
von Waggonfabriken bezogen, teils aber auch in den 
eigenen Reparaturwerkstätten gebaut. 


Neue Lokomotiven baut von den Eisenbahn- 
gesellschaften nur die Pennsylvania Comp. Sie besitzt 
in Altoona, Pa., zwei grofse Reparaturwerkstätten, eine 
für Lokomotiven und eine für Wagen und aufscrhalb 
Altoonas in Iuanita eine eigene Lokomotivfabrik. Diese 
sollte im Oktober 1902 von einer Leistungsfähigkeit von 
90 Lokomotiven pro Jahr auf das vierfache vergrófsert 
werden und ist inzwischen vollstándig ausgebaut worden. 


Die Vergróíserung der Lokomotivbauanstalt in 
Iuanita geschah, weil die Pennsylvania Bahn gute teure 
Lokomotiven vor der Durchschnittsware der Baldwin 
Works vorzieht und sich von den durch die Geschäfts- 
lage stark wechselnden Preisen unabhàngig machen will. 


Aber auch im fernen Westen bestand früher eine 
bahneigene Lokomotivfabrik. Ganz eigenartig mutet 
es den Besucher an, wenn er in den Eisenbahnreparatur- 
werkstätten in Sacramento, Kal., nech Puddelöfen, ein 
Blechwalzwerk, mehrere Walzenstrafsen für Flach- und 
Bandeisen sowie ein Schienenwalzwerk im Betrieb findet. 


Kalifornien war früher ausschliefslich auf den See- 
weg angewiesen und so zog die Bahngesellschaft, die 
Southern Pacific, es vor, sogar die meisten Rohmaterialien 
selbst herzustellen, anstelle sie um das Kap Horn von 
England zu beziehen. Sosind auch in den Werkstätten 
der Southern Pacific in Sacramento Lokomotiven und 
Wagen gebaut worden. Aber scit dem Jahre 1883, in 
dem der erste Schienenweg über die Sierra Nevada 
vollendet worden ist, bezieht auch diese Bahn ihre 
Lokomotiven aus dem Osten. Ihre ausgedehnten Werk- 
stätten für Rohmaterialien dienen jetzt nur noch zur 
Herstellung von Ersatzteilen. 

Bei dem Bau der neueren Reparaturwerkstätten 
läfst sich das Bestreben erkennen, die Wiederherstellungs- 
arbeiten für einen möglichst grofsen Bezirk in einer 
Werkstatt zu vereinigen. Die Anlagen der Philadelphia 
& Reading Railroad in Reading, die der New Yersey 
Central in Elisabethport, die der Lake Shore und Michigan 
Southern in Collinwood, die der Chicago North Western 
in Chicago und andere mehr sind so angelegt, daís sie 
die früher bestehenden kleinen Reparaturwerkstätten 
erübrigen. Dabei ist man von dem Gedanken aus- 
gegangen, dafs ein grofses, mit allen Hilfsmaschinen 
ausgerüstetes Werk viel wirtschaftlicher arbeiten kann 
als mehrere kleinere Werkstätten, selbst wenn der 
gröfsere Transportweg für dienstunfähige Fahrzeuge 
hinzukommt. Um nun aber die Werkstätten mit möglichst 
gleichbleibenden Arbeiten zu beschäftigen, werden dort 
nur solche Lokomotiven aufgenommen, bei denen das 
Abheben des Rahmens oder Kessels erforderlich wird. 

Alle kleineren Reparaturen (running repairs) werden 
im Lokomotivschuppen gemacht, um die Werkstätten 
womöglich nur für allgemeine Wiederherstellungs- 
arbeiten (general repairs) und für schwerere Be- 
schädigungen (heavy repairs) frei zu behalten. So 
werden Arbeiten, wie Wechseln einzelner Achsen, Nach- 


arbeiten der Triebwerksteile und kleinere Rauchkammer- 
reparaturen in dem Schuppen vorgenommen. 

Hieraus ergibt. sich, dafs die Betriebswerkstätten 
mit den nötigen Werkzeugmaschinen und vor allem 
mit einem tüchtigen Arbeiterpersonal ausgerüstet sein 
müssen. | 
. Nun werden in den Hauptwerkstätten aber. nicht 
nur die grofsen Teile fabrikmäfsig wiederhergestellt, 
sondern auch die Ausrüs'tungsgegenstände und die 
Reserveteile, wie Räder, Federn und Sjederohre. In 
Altoona besteht sogar eine eigene. Abteilung für An- 
fertigung und Reparatur von Lampen, Laternen, Kannen 
und anderen aus Blech hergestellten Stücken. 

Da die Luftdruckbremse für alle Arten von Zügen 
eingeführt ist, ist auch die Reparatur- und Prüfanstalt 
für die Bremsapparate erheblich ausgedehnter als es 
bei uns nötig sein würde. Eine sehr zweckmäfsige Ein- 
richtung sind die sogenannten Air breake instruction cars 
— Unterrichtswagen für Luftdruckbremse; einmal sind 
darin sämtliche Apparate im Schnitt dargestellt und 
dadurch leicht verständlich, andrerseits sind alle in einem 
Zuge in Tätigkeit tr. tenden Apparate nebeneinander auf- 
gestellt und können zur Veranschaulichung der Wirksam- 
keit im Betriebe vorgeführt werden. (S. Abb. 1.) 

Der Leiter des Bremsunterrichtes (air breake in- 
structer) fährt mit seinem Wagen von einem Bezirk in 
den anderen, um durch den Vortrag neu eintretende 
Beamte zu unterrichten und die anderen auf dem 
Laufenden zu erhalten. Neben den grofsen Reparatur- 
werkstätten, die .nach Lokomotivreparatur, Wagen- 
reparatur und Magazin unterteilt sind, findet sich bei 
allen gröfseren Bahnen eine Versuchsabteilung, die dem 
Leiter des technischen Bureaus unterstellt ist. Da beide 
in der Regel räumlich mit der Werkstatt oder deren 
Verwaltungsgebäude vereinigt sind; möchte ich hier noch 
kurz darauf eingehen. Erstklassige technische Bureaus 
unter der Leitung teilweise ganz hervorragender 
Ingenieure findet man bei allen grofsen Bahngesell- 
schaften. Diese Bureaus sind hauptsächlich für die 
Durcharbeitung der Normalteile und für die Zusammen- 
stellung der für jede Beschaffung gültigen Zeichnungen 
da; sie stellen aber auch eigene Entwürfe auf, die dann 
im Einvernehmen mit den Lieferanten durchgeführt 
werden. Mit der Beschaffung haben diese Bureaus in 
der Regel nichts zu tun; sie wird vielmehr von der 
Direktion aus durch besondere Beamte besorgt, welche 
auch die Aufsicht über den Bau der Betriebsmittel aus- 
üben. In der Regel untersteht dem Vorsteher des 
Technischen Bureaus, dem Mechanical Engineer, auch 
das Testing Department, die Versuchsabteilung, an deren 
Spitze ein Ingenieur mit guter theoretischer Bildung 
steht. Zu den Obliegenheiten der Versuchsabteilung ge- 
hört die chemische und mechanische Kontrolle der Werk- 
statts- und Betriebsmaterialien und die. Anstellung von 
Versuchen, welche sich aus dem Betriebe ergeben, wie 
Prüfung von Lokomotiven auf ihre Leistungsfähigkeit, 
Aufstellung : von Leistungstabellen, Kontrolle von 
Strecken in Bezug auf die Lage des Oberbaues, Ver- 
gleich verschiedener Wagentypen usw. Die hierzu 
erforderlichen Einrichtungen bestehen aus einem 
mechanischen und chemischen Laboratorium und aus 
einem oder mehreren Versuchswagen. Für die Ein- 
richtung ihrer Versuchswagen scheuen die Verwaltungen 
keine Ausgaben, da sie eingesehen haben, dafs ihnen 
diese auf andere Weise vielfach eingebracht werden. 
So hat die St. Louis und St. Francisco Railroad kürzlich 
2 Ingenieure zum Studium der neuesten Einrichtungen 
nach Europa gesandt, denen 100000 $ für die Ein- 
richtung eines Versuchswagens zur Verfügung stehen. 
Einen Lokomotivversuchsstand habe ich drüben nur in 
Hochschulen, aber nicht bei Bahngesellschaften im 
Betrieb vorgefunden. Die Chicago North Western, die 
ich hauptsächlich des Versuchsstandes wegen aufgesucht 
habe, benutzt ihn schon seit Jahren nicht niehr, da sie 
dic Ergebnisse auf der Strecke vorzieht. Nichtsdestotrotz 
bin ich der Ansicht, dafs auch ein Lokomotiv-Versuchs- 
stand, allerdings in Verbindung mit einer nur für Ver- 
suche bestimmten Strecke, einer grofsen Bahngesellschaft 
aufserordentlich gute Dienste leisten kann. Besonders 
gut sind die Testing Departments der. Chicago North 
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Western Railroad und der Pennsylvania Railroad ein- 
gerichtet, von denen das letzte viel Versuche für dritte 
Personen zu machen hat und demnach beinahe die Stelle 
unseres Königlichen Material-Prüfungsamtes einnimmt. 

Der Leiter der mechanischen Abteilung in Altoona, 
ein Deutscher Namens Kreuzpointer, der im Jahre 1888 
zum korrespondierenden Mitglied unserer physikalisch- 
technischen Reichsanstalt ernannt wurde, ist ein glühen- 
der Verteidiger der flufseisernen Feuerbuchse. Er hat 
mir das Versprechen abgenommen, für diese einzutreten, 
wenn sich mir einmal die Gelegenheit dazu bieten sollte, 
da es im Interesse seines alten Vaterlandes läge, das 
schóne Geld, das in den kupfernen Feuerbuchsen ver- 
graben wáre, für andere Zwecke anzulegen. Herr Kreuz- 
pointer hat mir Mittelwerte aus genauen Aufschreibungen 
über die Haltbarkeit (Lebensdauer) von flufseisernen 
Feuerbuchsen angegeben; ich habe später bei der 
Chicago Milwaukee und St. Paul Angaben über die in 
den letzten Jahren erforderlich gewordenen Kessel- 
reparaturen erhalten. In Vergleich zu diesen sind von 


Abb. 


Unterrichtswagen für Luftdruckbremse. 


unserem Ministerium der óffentlichen Arbeiten die in 
drei Direktionsbezirken an kupfernen Feuerbuchsen 
notwendig gewordenen Reparaturen gestellt worden 
und da hat sich ergeben, dafs die Lebensdauer so- 
wie die erforderlichen Reparaturen für beide Feuer- 
buchsen annähernd gleich sind. Von unserem liebens- 
würdigen Landsmann wurde ich ferner darauf auf- 
merksam gemacht, dafs die Lokomotiven mit flufseisernen 
Feuerbuchsen womöglich von einem Auswaschen bis 
zum andern unter Feuer bleiben müfsten und dafs von 
der Pennsylvania Railroad auf genaue Einhaltung der 
chemischen Zusammensetzung der Eisenbleche ins- 
besondere der für Feuerbuchsen gesehen würde. 
Flufseiserne Stehbolzen werden bei uns bereits 
vielfach verwandt und Herrn Kreuzpointer wird es 
freuen zu erfahren, dafs auch die Versuche mit flufs- 
eisernen Feuerbuchsen, allerdings nur in bescheidenem 
Umfange, wieder aufgenommen worden sind. 


Betriebs- und Verwaltungs-Einrichtungen. 


Wir sahen als Prinzip für die Anlage moderner 
amerikanischer Reparaturwerkstätten das Verlegen aller 
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fabrikmáfsig herzustellenden Reparaturen in eine 
Zentrale, das Zurückhalten aller Sonderreparaturen in 
den Betriebswerkstätten, ferner Ausnutzung der Re- 
paraturwerkstätten für Neubauzwecke während der 
stillen Zeit. 

Dem Zweck entsprechend sind auch die Werkstätten 
eingerichtet. Da ausschliefslich Betriebsmittel aufge- 
nommen werden, welche in ihre einzelnen Teile zerlegt 
werden sollen, ist besonderer Wert auf die Hebevor- 
richtungen gelegt. Auf die einzelnen Werkstätten 
näher einzugehen, verbietet mir heute die Zeit, ebenso 
könnte die Frage, ob in der Lokomotivmontage dem 
bei uns üblichen Bau mit Schiebebühnen zwischen 
je zwei Reihen von Ständen der Vorzug gebührt, 
oder der dreigleisigen Anlage, wie sie dem vor- 
jährigen Preisausschreiben für die Beuthaufgabe zu 
Grunde gelegt wurde, oder schliefslich den neben- 
einander liegenden Ständen ohne Schiebebühne mit 
Krananlagen zum Transport der ganzen Lokomotive 
über die übrigen hinweg. Die Erörterung dieser Frage 


l. 


Inneres. 


kónnte einen ganzen Abend füllen; nur soviel sei gesagt, 
dafs alle grófseren neuen Werkstätten in Amerika nach 
der zuletzt beschriebenen Methode mit schweren Kranen 
ausgeführt werden, wobei der Transport der ein- und 
ausgehenden Lokomotiven über die im Zusammenbau 
befindlichen Maschinen geschieht. 

Nur einer Einrichtung möchte ich Erwähnung 
tun, die sich bei der Philadelphia and Reading 
Railroad in Reading, Pa., sehr bewähren soll, das 
ist die Anlage eines Waschhauses, das die Loko- 
motiven vor Eingang in die Werkstatt zu passieren 
haben. Dort wird das Wasser aus dem Kessel und 
Tender abgelassen, die Kohle vom Tender abgeladen 
und die gangbaren Teile von der Lokomotive abge- 
nommen und sofort in eine warme Sodalósung geworfen. 
Zu dem Zweck ist in dem Waschhaus auf der einen 
Seite ein grofser gemauerter Bottich angebracht, auf 
dessen Boden sich ein Holzrost befindet, auf der anderen 
Seite steht ein grofser Behälter für Kohle und aufser- 
dem Ständer zum Auflegen der gereinigten Teile. Ein 
leichter Laufkran bedient das ganze Waschhaus; 
zwischen den Gleisen ist eine Grube angeordnet, von 
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der aus die Lokomotive durch Abspritzen gründlich 
gereinigt werden kann, um dann auf demselben Gleis 
direkt mittelst eines Spills auf einen Stand des Montage- 
raums gefahren zu werden, von dem aus der schwere 
Kran sie auf ihren Platz bringt. Natürlich wird mit 
dem Abnehmen der Teile eine besondere Kolonne be- 
schäftigt, die im Laufe der Zeit eine grofse Gewandheit 
erlangt. Vielleicht ist ein solches Waschhaus für unsere 
Lokomotiven nicht nötig, da bei uns mehr Sorgfalt auf 
Reinigung gegeben wird. Drüben hält man es ja für 
genügend, wenn nur die Personenzuglokomotiven auf 
der Aufsenseite recht gut gesäubert sind; auf die 
Reinigung der Güterzuglokomotiven wird gar kein 
Wert gelegt. 

Die Unterteilung der Werkstätten geschieht ebenso 
wie bei uns. Eigene Eisengielsereien haben nur wenige 
Bahngesellschaften, die meisten beziehen Räder und 
Bremsschuhe von aufserhalb, für die anderen Ersatzteile 
verlohnt sich eine besondere Anlage nicht. Die Schmiede 
mufs durchweg gröfser angelegt werden wie in Europa, 
da die Rahmenschmiede einen grofsen Teil einnimmt. 
In Altoona waren damals von 50 nicht weniger als 7 
Lokomotiven wegen gebrochenen Rahmens in der Werk- 
statt, darunter 2 mit Stahlgufsrahmen. [n allen anderen 
von mir besichtigten Werkstätten war dcr Prozentsatz 
der gebrochenen Rahmen ein geringerer, aber einer 
war selbst in kleineren Werkstätten in Reparatur. 

In der Regel wird für die Rahmen altes Material 
verwendet, das aus Paketen zusammengeschweilst wird; 
für diese Arbeit sind naturgemäfs schwerere lammer 
nötig als wir sie in unseren Schmieden haben. Dem 
Europäer fällt aber besonders die vielseitige Verwendung 
von Schmiedepressen zur Herstellung von Wagenteilen 
auf. Die Exzenterpressen mit Ricmenantrieb, drüben 
Bulldoger genannt, hier in Deutschland unter dem Nanıen 
Ajax-Maschine von De Fries & Co. in Düsseldorf ver- 
trieben, sind bei der massenweisen Herstellung kleiner 
Schmiedestücke aufserordentlich vorteilhaft; die Arbeit 
geschieht erheblich schneller als beim Schmieden im 
Gesenk und die Struktur wird bei dem Druck weniger 
angegriffen als durch den Schlag des Fallhammers, so 
dafs man dem Material grófsere Formveränderungen als 
beim Gesenkschmieden zumuten darf. 

Im Gegensatz zu den Schmieden sind die Kessel- 
schmieden einfacher als unsere neueren Werkstätten 
eingerichtet, hauptsächlich weil das langsame Bohren 
der kleineren Löcher durch das schnelle Ausstanzen 
ersetzt wird. Dafs die Amerikaner wegen der dadurch 
verringerten Festigkeit das Blech um 1 bis 1?/» mm 
stärker nehmen müssen, spielt bei dem fast unbe- 
schránkten Raddruck keine Rolle neben der Ersparnis 
an Arbeitslohn. Die Hauptuntersuchungen (general 
repairs) finden nicht in bestimmten zeitlichen Zwischen- 
räumen, sondern nach dem Zurücklegen einer bestimmten 
Strecke statt, in der Regel nach 100000 Meilen beı 
Personenzuglokomotiven und 80000 Meilen bei Güter- 
zuglokomotiven. 

Je besser die Werkstätten eingerichtet sind, desto 
leichter entschliefsen sie sich bei notwendigen Feuer- 
buchsreparaturen zum Auswechseln gröfserer Teile, 
wobei drüben auch das billigere Material mitspricht. 
Die Kesselschmiede in West-Albany hat zum Abbohren 
der Stehbolzen, das mittels Prefsluftwerkzeugen ge- 
schicht, ein praktisches Verfahren: es wird zunächst 
ein */" Loch vorgebohrt und dann mit einem Haken- 
bohrer der Stehbolzen durchgeschnitten. Die Pennsyl- 
vania-Dahn bleibt jedoch bei dem Ausbohren und Ab- 
kreuzen der Stehbolzen, da sie diese Arbeit schneller 
ausführen kann. Das liegt an der in der dortigen 
Kcesselschmiede streng durchgeführten Arbeitsteilung. 
Eine Kolonne in Altoona ist nur mit dem Demontieren 
beschäftigt; eine zweite mit dem Vorrichten der Bleche, 
eine dritte mit dem Bohren, eine vierte mit dem Zu- 
sammennicten und schliefslich die fünfte mit dem Ver- 
stemmen der Kessel. Dei einer derartigen Spezialisierung 
ist es leicht erklärlich, dafs die Demontierungskolonne 
die Herausnahme der Feuerbuchse in derselben Zeit 
ausführt, wie es die Westalbany Methode vollbringt. 

Aehnlich wie in der Kesselschmiede in Altoona ist 
die Spezialisierung der Arbeit in der Montage fast bei 
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allen Bahnen durchgeführt. Es werden nicht einer 
Arbeitskolonne eine oder mehrere Lokomotiven zur 
vollständigen Instandsetzung zugeteilt, sondern jede 
Kolonne hat eine ganz bestimmte Art von Arbeiten 
auszuführen. Die grófste Unterteilung fand ich bei der 
Chicago North Western und der Chicago Milwaukee & 
St. Paul. 

Es arbeiten dort folgende 10 Kolonnen: 
. Steuerungskolonne. 
. Stangenkolonne. 
. Kreuzkopfkolonne für Gleitbahn, Kreuzkopf, Kolben 
und Räder. 
. Rahmenkolonne. 
. Domkolonne für den Regulator und die 
schliefsenden Teile. 
Rohrkolonne. 
. Luftdruckbremskolonne. 
. Aschkastenkolonne. 
. Asbestkolonne zum Bekleiden des Kessels. 
. Malerkolonne. 

Bei dieser Unterteilung greifen Montage und Teil- 
schlosserei in einander. Es ist erforderlich, dafs jede 
Kolonne die von ihr zu bearbeitenden Teile abnimmt, 
bearbeitet und wieder anbringt. Natürlich ist nicht zu 
vermeiden, dafs mehrere Kolonnen gleichzeitig an einer 
Lokomotive arbeiten und sich möglicherweise dabei 
behindern. Das ist durch die bei der Pennsylvanıa 
Bahn übliche Einteilung vermieden. Dort sind nur 

l. Kolonnen für das Auseinandernehmen, 

2. Kolonnen für das Zusammensetzen, 

3. eine Luftdruckbremskolonne, 

4, eine Rohrlegekolonne, 

9. eine Malerkolonne 
nebeneinander tätig, während die eigentlichen Schlosser- 
arbeiten getrennt in anderen Werkstätten vorgenommen 
werden. Diese Unterteilung ist wohl auch die bei uns 
übliche, nur dafs das Auseinandernehmen und Zusammen- 
setzen von einer Kolonne geschieht. 

Die Holzbearbeitungswerkstätten sind insbesondere 
besser für Massentransport des Holzcs eingerichtet, da 
die Eisenbahnen, wie schon gesagt, in ruhiger Zeit ihre 
Wagenkasten selbst herstellen. 

Die Betriebseinrichtungen der Reparaturwerk- 
stätten sind demnach von den unsrigen wenig ver- 
schieden, um so mehr aber die der Betriebswerk- 
stätten. Die Kolonnenarbeit ist auch dort eingeführt; 
den Lokomotivgemeinschaften ist die Behandlung der 
Lokomotive im Schuppen abgenommen. Ich habe bereits 
an anderer Stelle*) über die Einteilung des Schuppen- 
personales in Altoona berichtet; dort wirken eine groise 
Anzahl von Kolonnen nebeneinander je unter der ver- 
antwortlichen Leitung eines Kolonnenführers, ähnlich 
wie dies in den Werkstätten der Chicago Milwaukee & 
St. Paul der Fall ist. Ein gegenseitiges Stören der 
Kolonnen ist hier nicht zu befürchten, da in der Regel 
nicht mehr als 2 an einer Lokomotive zu tun haben. 
Von besonderer Bedeutung sind aber bei dieser Orga- 
nisation, dic eine möglichst intensive Ausnutzung des vor- 
handenen Lokomotivmaterials bezweckt, dafs Inspektoren 
angestellt sind, die unabhängig von den Kolonnen sich 
vom Zustand der Kesselarmaturen, der Luftpumpe und 
dem der Maschine überzeugen und den Kessel in 
gewissen Zeiträumen untersuchen. Es wird dadurch 
das Herabwirtschaften der Lokomotiven, das leicht eine 
Folge der mehrfachen Besetzung ist, nach Möglichkeit 
vermieden. 

Um alle möglichen kleinen Reparaturen ausführen 
zu können, sind die Betriebswerkstätten mit Arbeits- 
maschinen reichlich versehen oder aber befugt, am Platz 
liegenden Werkstätten freihändig Aufträge für Wieder- 
herstellung von Einzelstücken zu erteilen. 


an- 


OLN A WN= 


Lohnsystem. 


Ich glaubte wie in unseren Reparaturwerkstätten 
und in den amerikanischen Lokomotivbauanstalten, so 
auch in dortigen Reparaturwerkstätten den Stücklohn 
überall durchgeführt zu finden. Indessen ist dies nur 


*) Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1904 
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in Altoona der Fall, wo die Reparaturen in der Tat 
fabrikmäfsig ausgeführt werden. Und selbst in diesem 
Betriebe entstchen Schwierigkeiten in der Festsetzung 
der Stücklóhne. Am günstigsten ist es noch in der 
Giefserei, Dreherei und Schmiede, wo die Arbeiten von 
den Werkführern wie bei uns gebucht oder von den 
Arbeitern selbst in die Arbeiterdienstkarte eingetragen 
werden. Aber schon in der Montage entsteht trotz der 
dort bis ins einzelne durchgeführten Arbeitsteilung 
wegen der vielen kleinen Arbeiten beim Buchen ein 
bedeutender Zeitverlust. Die Stücklisten zeichnen sich 
zwar durch Uebersichtlichkeit aus, da eine grofse Anzahl 
von Arbeitsbezeichnungen auf einen geringen Raum 
zusammengebracht ist und jede einzelne Bezeichnung 
möglichst knapp abgefafst ist, doch gehört die gewissen- 
hafte Arbeit eines Werkführers zum Aufstellen und die 
des Werkmeisters zum Kontrollieren der einzelnen 
Positionen; diese Zeit würde von den betreffenden 
Beamten vorteilhafter mit der Kontrolle der Arbeit selbst 
und in mehr administrativer Tätigkeit ausgenutzt. 

Und nun gar die Verpflanzung des Stücklohnes in 
die Lokomotivschuppen! Die Vorarbeiter in den 
Altoonaer Rundhàusern habe ich meistens an ihren 
Schreibpulten beschäftigt gesehen; bis zu 23 Blätter 
hat ein Werkführer täglich zu beschreiben! Der kon- 
trollierende Werkführer soll die Arbeitsausführung 
bescheinigen; in der Regel hat er kaum Zeit genug, 
die Blätter einzeln anzusehen, wieviel weniger genau 
durchzulesen! Aber die Pennsylvania Railroad will 
nun einmal das System nicht aufgeben; einerseits will 
sie die Stundenlóhne nicht so hoch hinaufsetzen, dals 
die Arbeiter auf denselben Verdienst kommen wie früher 
beim Stücklohn, andrerseits fürchtet sie, durch Ansetzen 
niedriger Stundenlöhne die guten Arbeiter zu verlieren. 

Mit dieser Durchführung des Stücklohnes steht aber 
die Pennsylvania Railroad auch einzig da. Alle anderen 
Bahnen haben in der Montage und meist auch in den 
übrigen Werkstattsabteilungen Stundenlohn. 

Nur in einer Werkstatt fand ich wieder den Stunden- 
lohn in allen Abteilungen durchgeführt und zwar bei 
der Chicago Milwaukee & St. Paul Railroad. Mr.Hennessi, 
der Master car builder in Milwaukee, sagte auf die Frage, 
wie er denn mit dem Stundenlohn auskomme und ob 
er nicht glaube, dafs im Stücklohn mehr Arbeit fertig- 
gestellt würde: „Ich weifs ganz genau wieviel ich von 
einem Mann verlangen kann. Das bringe ich meinen 
Meistern bei und diese haben dafür zu sorgen, dafs er 
das Mindestmals leistet. Wer das nicht tut, bleibt nicht 
lange. Ich sorge dafür, dafs die Meister nicht unnötig 
mit Schreibarbeit belastet sind, und dann können sie 
auch ordentlich auf die Arbeitsausführung achten.“ Auf 
meinen Einwurf, dafs er damit bessere Arbeiter kaum 
lange halten könne, meinte er: „Wir brauchen in unseren 
Werkstätten mit wenigen Ausnahmen nur gute Durch- 
schnittskräfte, die sind mit einem gleichmátsigen Lohn 
vollständig zufrieden und führen auch die ganz kleinen 
bei Reparaturen nötigen Arbeiten besser und sorgfältiger 
aus, als wenn sie nur nach gewinnbringender Stück- 
lohnarbeit sehen.“ 

So grofs war die Abneigung des Mr. Hennessi 
gegen die Stücklohnarbeit, dafs er den Stundenlohn 
selbst in der Schmiede und Dreherei eingeführt hat, um 
in dem Werk nicht zwei verschiedene Systeme zu haben 
und dadurch Anlafs zu Unzufriedenheit in der Arbeiter- 
schaft zu geben. Nebenbei entspricht diese Art des 
Lohnes am meisten den Forderungen der Arbeiter- 
Unions. Damit soll aber nicht gesagt sein, dafs die 
Pennsylvania in Altoona sehr über Mifsstimmung in 
ihrer Arbeiterschaft zu klagen hat; die Arbeiter können 
sich dort leicht ein eigenes Haus erwerben, das fesselt 
sie an den Ort und bewirkt eine mehr konservative 
Gesinnung. 

Der Verdienst der Arbeiter ist bei der Pennsylvania 
mit ihrem reinen Akkordsystem fast der gleiche wie bei 
der Chicago Milwaukee und St. Paul mit ihrem reinen 
Stundenlohnsystem, wie aus der folgenden Lohntabelle 
hervorgeht. Dabei ist der Wochenlohn für 55 Stunden 
gerechnet, da täglich von 7—12 und 1—6, also 10 Stunden 
und Sonnabends nur Vormittags 5 Stunden gearbeitet 
wird. 
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Lohntabelle. 
Es wurde gezahlt an Löhnen im Jahre 1902. 


in Milwaukee Chicago, 
Milw. und St. Paul 


in Altoona 
Pennsylvania R. R. 


Lohn für | Wochen- | Lohn für | Wochen- 


für den die Stunde! lohn in |die Stunde! lohn in 
in cents Mark in cents Mark 
Kolonnenführer 30—.35 | 69—81 | ca. 34 | ca. 80 
gelernten Arbeiter | 20—25 |, 46—58 | 24—32 | 55—74 
Handarbeiter 12—18 | 28—42 | ca. 15 | ca. 35 
Lehrling 5—12 11,5—28 — — 


Das Gehalt der Meister betrug in den Reparatur- 
werkstátten monatlich 125—175 $, das Gehalt der Werk- 
státtenvorsteher im Durchschnitt 250 $. 

Löhne und Gehälter halten sich somit etwas unter 
dem Durchschnitt derer, die von der Industrie gezahlt 
werden, sie sind aber hoch gegenüber den unsrigen, 
selbst wenn man den teureren Lebensunterhalt der 
Amerikaner berechnet. Diese hóheren Lóhne sind da- 
durch begründet, daís die Arbeiter sich privatim gegen 
Unfall und Krankheit versichern müssen und auch für 
ihr Alter einen Spargroschen zurücklegen müssen, da 
Alters- und Invaliditätsversorgungen nicht bestehen. 


Arbeiterkontrolle. 


Die für die Berechnung der Arbeiterlóhne erforder- 
lichen Aufschreibungen wurden früher ebenso wie bei 
uns durch. den Werkführer ausgeführt; die Kontrolle 
der Zeit erfolgte durch Vergleich mit den Aufschreibungen 
des Portiers, die Kontrolle der ausgeführten Arbeit durch 
den Werkmeister. 

Die letzten Jahre haben indessen eine vollständige 
Umwälzung in der Art der Aufschreibungen und teil- 
weise auch in der Art der Kontrolle hervorgerufen. 
Der Anstofs zu der Umwälzung ist durch die weiter 
durchgeführte Arbeitsteilung gegeben worden, als die 
Lohnberechnungen vollstándig von der Werkstatt ge- 
trennt wurden. 

Bei dieser Gelegenheit wurde darauf aufmerksam 
gemacht, dafs es unwirtschaftlich wäre, die Werkführer 
mit ihren vorwiegend praktischen Kenntnissen und 
Fähigkeiten zum grofsen Teile mit reinen Schreiber- 
arbeiten zu beschäftigen. Es wurde ausgeführt, dafs 
dort, wo vorher drei Werkführer erforderlich wären, 
nach der Entlastung von der Schreibarbeit nur zwei 
Werkführer und ein Schreiber gebraucht würden, und 
dafs schon hierdurch eine Ersparnis an Gehältern erzielt 
würde. Nach erfolgter Arbeitsteilung könnten die Werk- 
führer ihre ganze Zeit auf die Kontrolle der Arbeits- 
ausführung und auf Anleitung ungeübterer Arbeiter ver- 
wenden, während der Schreiber, dem die Buchführung 
schneller von der Hand ginge als dem Werkführer, 
nebenbei noch Zeit für andere Arbeiten finden könnte. 

Es läfst sich hierbei nicht umgehen, in die Einzel- 
heiten hineinzusteigen, aber ich hoffe, dafs es trotzdem 
von allgemeinem Interesse ist, da jeder von uns einmal 
einen Werkführerposten innegehabt hat. 


Was hat ein Werkführer für Aufgaben? Er hat 


l. die Arbeitszeit jedes einzelnen Mannes aufzu- 
schreiben, 

2. die von den einzelnen geleistete Arbeit mit dem 
dazugehörigen Lohnsatz aufzuschreiben, 

3. die empfangenen und abgegebenen Materialien 
zu notieren, 

4. die Arbeit auf die Kolonnen zu verteilen, 

5. die Ausführung der Arbeit zu überwachen. 


Die neue Methode setzt die Ueberwachung der Arbeit 
und die Verteilung obenan als Aufgabe des Werkführers 
und gibt ihm nur noch die Kontrolle über die Auf- 
schreibungen, die entweder von einem besonderen 
Schreiber oder neuerdings von den Arbeitern selbst 
gemacht werden. Auf den Verkehr mit dem Magazin 
komme ich nachher zurück. 
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Der Schreiber, auch Zeitnehmer genannt, geht vor- 
und nachmittags einmal durch die Werkstatt, überzeugt 
sich von der Anwesenheit der einzelnen Arbeiter und 
notiert bei den im Stundenlohn arbeitenden die 
Kommissionsnummer, auf die die Arbeit verrechnet wird. 
Die Akkordarbeiter schreiben ihre Arbeiten selbst auf, 
durch den Zeitnehmer wird also nur ihre Anwesenheit 


festgestellt. Diese Arbeit kann von gewissenhaften 
Abb. 2. 
Southern Pacific. 
5-3-02—750M. E. 37 


Ny Examine personally scaffolding, tackle and 
all other appliances before trusting them. 

If your duties require you to go around, under 
or on cars in any track, protect yorself with blue 


signals. 
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| 
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jungen Leuten, die sonst gar keine Vorkenntnisse be- 
sitzen, ausgeführt werden, erfordert also nur geringe 
Kosten. 

In vielen preufsischen Reparatur-Werkstätten hat 
diese Art der Arbeits- und Zeit-Aufschreibung vor der 
Verringerung des Schreibwesens ım Eisenbahnbetriebe 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[15. Dezember 1905) 


das ist die Arbeitskarte in Verbindung mit Kontroll- 
uhren. 


Ich fand die Arbeitskarte drüben in den Reparatur- 
werkstätten der New York Central Rd., der Southern 
Pacific Railroad, in den Werkstätten der Schenectady 
Lokomotive Works und habe sie hier in den Werken 
von Ludwig Loewe & Co. wieder gefunden. In Altoona 
wurde sie von der Pennsylvania Rd. im Jahre 1902 
probeweise eingeführt. 


Jeder Arbeiter erhält morgens eine Karte mit 
bestimmtem Vordruck, auf der er selbst die Zeit und 
Arbeit notiert. Die Karten werden am nächsten Morgen 
vom Werkmeister unterzeichnetunddann dem Lohnbureau 
zur Abrechnung zugestellt. Sie sind je nach der Art 
der Werkstätten verschieden ausgeführt, wie die Muster 
hier zeigen. 


Die Southern Pacific läfst nur die Zeit und die Art 
der Arbeit aufschreiben (Abb. 2), dieChicago Milwaukee & 
St. Paul Railway (Abb. 3) aufserdem die Lokomotive, 
für welche die Arbeit verrichtet ist. Die Pennsylvania 
Railroad Cy. verlangt aufser der Zahl und Art der 
Arbeitsstücke genauere Angaben über Beginn und Ende 
der Arbeit, Kommissionsnummer, Buchungsnummer und 
benutzt sie gleichzeitig zur Abrechnung für von mehreren 
Leuten ausgeführte Arbeiten (s. Abb. 4). Die Schenectady 
Lokomotive Works hatten ihre Karte (Abb. 5) am meisten 
vervollkommnet und schon Platz für die Vermerke der Ein- 
tragung in die verschiedenen Bücher vorgesehen. Daís 
die Arbeit geleistet wurde, ist vom Meister bescheinigt; 
zur Kontrolle dafür aber, dafs auch die angegebene 
Zeit stimmt, dienen die Kontrolluhren. Diese besitzen 
ein genaues Gehwerk, das mit einer Druckvorrichtung 
verbunden ist, mittels derer die Stunde und Minute 
auf ein daruntergehaltenes Stück Papier, gedruckt wird. 
Nun erfolgt die Aufzeichnung der Zeit auf einem in 
der Uhr befindlichen Bogen Papier, wobei entweder der 
Bogen feststeht und der Arbeiter mittels eines nur 
zu seiner Nummer passenden Schlüssels den Vermerk 
der Zeit macht, oder der Bogen mit einem Hebel bewegt 
wird, der in einen passenden Einschnitt neben der 
Nummer des Arbeiters eingedrückt wird. Die Zeit 
kann aber auch von jedem Arbeiter unmittelbar auf 
die Arbeitskarte gedruckt werden, was ich für das 
zweckmäfsigste halte. Allerdings ist hierbei ebenso 
wie bei der anderen Methode, wenn nicht jeder 


Abb. 3. 


FonM 106. 


CHICAGO MiLWAUKEE & ST. PauL RAILWAY. 


AMOUNT AND CLASS OF WORK. 
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Zeitkarte. 


bestanden, die Schreiber sind abgeschafft worden, die 
Schreibarbeit ist aber geblieben und nicht gerade zur 
grofsen Annehmlichkeit der älteren Werkführer. Soll 
man nun dem Beispiel der Amerikaner folgen und den 
Werkstattsschreiber wieder einführen? Wenn man nichts 
Besseres hätte, ja. Aber es gibt etwas Besseres und 


Mann seinen besonderen Schlüssel hat, Selbstkontrolle 
der Arbeiter oder Aufsicht durch einen Werkstattsbeamten 
nötig, damit nicht ein Arbeiter für einen anderen, der 
überhaupt gar nicht anwesend ist, das Drücken mit be- 
sorgt. Denn wenn der zweite zu spät kommen würde, 
mülste es durch den Portier angezeigt werden, der zur 
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schriebene Karte als Beleg dient. 
system ist aber nicht auf die Werkstattsarbeiter 
beschränkt. In vielen Magazinen findet die Aus- 
gabe von Material in der Regel gegen einen vom 
Meister oder Werkführer ausgestellten Zettel 
(Abb. 6) statt, der von einem Block abgerissen 
wird. Die Pennsylvania Railroad Cy. hat auch 
hierfür eine Karte in Gestalt von Postkarten 
(Abb. 7) gewählt, damit das einzelne Stück nicht 

so leicht verloren wird. Nach der Reihenfolge des | 
Eingangs werden die Karten oder Zettel auf einen 
Dorn gespiefst und in bestimmten Zeitabständen 
in das Ausgabebuch eingetragen. 

In ähnlicher Weise werden bei der Southern 
Pacific Railway die Rapporte der Lokomotivführer 
erstattet. Nach Beendigung der Fahrt geben sie 
eine Karte mit allen für die Abrechnung und 
Statistik erforderlichen Notizen ab, die dann im 
Bureau in die betreffenden Bücher eingetragen 
werden. Der Vorteil beim Kartensystem besteht 
darin, dafs die Lohnabrechnungen zu beliebiger | 
Zeit abgeschlossen werden können, dafs die (od | 
Bücher nur das für die einzelne Berechnung er- | | i 
forderliche enthalten — Besoldung des Führers — 
Besoldung des Heizers — durchlaufene Strecke 
der Lokomotive — usw. und dafs diese Bücher stets 
sauber sind. Besonders vorteilhaft ist das Kartensystem 
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entlasten, um ihm Zeit für besonders an ihn heran- 
tretende Aufgaben zu geben. Die laufenden Schreib- 


dann, wenn die Personale unter sich und mit den 
Lokomotiven oft wechseln. 
Verkehr zwischen den Werkstattsabteilungen. 


In ähnlicher Weise wie den Werkführer suchen 
die Werkstátten auch. den Werkmeister móglichst zu 


arbeiten werden ihm von dem Werkstattsschreiber, die 
unwichtigen Gánge von dem office-boy abgenommen, 
der drüben in keiner Werkstatt fehlt. 

Aber aufserdem fand ich noch eine Einrichtung, die 
besonders die Nachforschungen nach dem Verbleib 
unvollendeter oder nicht rechtzeitig fertiggestellter 
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Arbeiten erübrigen soll, das sind die Lieferungs- 
tabellen. 
Für jede Art von Reparatur sind Fristen gesetzt: 
So sollen beispielsweise die Lokomotiven der Chicago 
North Western Railroad in der Hauptwerkstatt 
bei leichten Reparaturen am 10. Tage, 
bei laufenden Untersuchungen, 
wenn ein halberSeitenflicken erforderlich,am 16.Tage 
»  » ganzer " K » 655 
„ eine neue Feuerbüchse " » eie 
fertiggestellt sein. 
Die Pennsylvania Railroad Company verlangt nur, 
dafs die Fertigstellung 
bei leichten Reparaturen am 12. Tage, 
bei laufenden Untersuchungen am 32. Tage 
erfolgt ist. 


Abb. 6. 
Form 188. 


CHICAGO, MILWAUKEE & ST. PAUL RAILWAY, 


Store Keeper: 


Furnish Bearer 
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Zettel zur Anforderung magazinierter Teile. 
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Meister mufsten sich nach dem Eingangsdatum die 
betreffenden Liefertermine ausrechnen und gegebenen- 
falls danebenschreiben, da ja die Sonntage als Arbeits- 
tage ausgeschaltet werden müssen. 

Diese Arbeit wird vermieden, wenn in allen Werk- 
meisterbureaus Tafeln aufgehängt werden, in denen 
sämtliche an der Lokomotive auszuführende Arbeiten 
nach Werkstätten getrennt zusammengestellt sind.*) In 
der Abb. 9 ist eine Lieferungstabelle für äufsere 
Untersuchung wiedergegeben. In entsprechender Weise 
müfste sie für innere Untersuchung aufgestellt werden. 
Kommt eine Lokomotive in die Werkstatt, so gibt das 
Hauptbureau nur einen Streifen aus, auf dem das be- 
treffende Datum für die Fälligkeitstermine unter der 
Nummer der Lokomotive, der Gattung und der Art der 
Reparatur eingetragen ist. Dieser Streifen wird mittels 
einer Klammer an der Tabelle befestigt 
und zeigt so jedem Meister übersichtlich 
nicht nur, an welchem Tage er liefern 
mufs, sondern auch welche Abteilung auf 
die Arbeit wartet und gegebenenfalls be- 
nachrichtigt werden muís. Die Anzahl 
der Streifen gibt gleichzeitig die Zahl 
der Lokomotiven an, die sich zum Zweck 
der einzelnen Untersuchungen in der 
Werkstatt befinden. Die Arbeit im Bureau 
lafst sich dadurch auf ein Mindestmafs 
beschránken, daís man die Tabellen als 
Blaupausen auf Karton aufgezogen her- 
stellt, wáhrend die Streifen in der Regel 
schneller geschrieben als durch Pausen 
gefertigt werden. 

Natürlich lassen sich diese Lieferungs- 
tabellen nicht schematisch für einen 
ganzen Bezirk aufstellen, sondern nur für 
eine Werkstatt, da die Hilfsmittel überall 
verschieden sind. Ebenso wird die zu- 
erst aufgestellte Tabelle nicht beibehalten 

werden können, sondern 
einigen Aenderungen unter- 
worfen sein bis sie end- 
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Sobald eine Lokomotive zur Reparatur eingeht, 
erhält jede einzelne Werkstattsabteilung eine Tabelle, 
in der angegeben ist, an welchem Tage die einzclnen 
Teile fertiggestellt sein müssen. Verzögert sich einmal 
die Arbeit z. B. in der Kesselschmiede, so mufs der 
Meister die Montage benachrichtigen und gleichzeitig 
den Grund für die verspätete Fertigstellung dem Haupt- 
bureau angeben. 

In Altoona waren für jede Werkstatt besondere 
Tabellen ausgearbeitet. Je nachdem ob die Lokomotive 
zur leichten Reparatur oder zur allgemeinen Wieder- 
herstellung in die Werkstatt kam, wurden die hierfür 
bestimmten Tabellen vom Hauptbureau im Kopf aus- 
gefüllt und den einzelnen Werkstätten zugesandt. Eine 
solche Tabelle, die bei leichter Reparatur für die Montage 
die Lieferfristen angibt, ist in Abb. 8 dargestellt. Die 
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Chicago North Western ge- 
| wr.ano QUANTITY. || PRICE per unir, hört, dafs zunächst viel 
x a e E Gänge zwecks Nachfragens 

| gespart werden, und dafs 

die Werkstátten an eine 

gründliche Arbeitsein- 

teilung und pünktliche Ab- 
lieferung gewöhnt werden. 
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Das Personal. 


Die Vorsteher der ameri- 
kanischen Reparaturwerk- 
stätten sind in der Regel 
nicht studierte Leute, son- 
dern Männer, die aus der 
Praxis hervorgegangen sind 
und sich als Lokomotiv- 
oder Wagenwerkmeister, als foreman oder general 
foreman of engines oder cars, hervorgetan haben und 
eine gute allgemeine Bildung besitzen. Die Stelle eines 
Werkstättenvorstehers, Master Mechanic für Loko:notiv- 
werkstätten, Master car builder für Wagenwerkstätten, 
ist also im allgemeinen eine Endstellung, von der aus 
eine Beförderung nicht mehr möglich ist. 

Der Master Mechanic und Master car builder unter- 
steht dem Maschineninspektor (Superintendent of engines) 
oder dem Werkstätteninspektor(Superintendent ofmotive 
power), je nach der Organisation der Eisenbahn. 
Während sich der Superintendent hauptsächlich um die 
Regelung der Geschäfte und um Aufrechthaltung bzw. 
Aienderüng: der Organisation bekümmert, sind die Werk- 


Foreman. 


*) Verg. C Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Juli 1902. 
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státtenvorsteher für die innere Verwaltung der Werk- 
státten, d. h. die Ausnutzung der Maschinen, die Ver- 
teilung der Arbeit und die Behandlung der Arbeiter 
verantwortlich. Die Vereinigungen der Master Mechanic 
und die der Master car builder aller amerikanischen 
Bahnen halten alljährlich eine oder zwei Versammlungen 
an einem wechselnden Platze ab, in denen alle in das 
Fach schlagenden Fragen eingehend behandelt werden. 
Die Auszüge aus den Verhandlungen, welche regel- 
mälsig in Glasers Annalen erscheinen, zeugen davon, 
dafs die Proceedings derÄAmerican 
Railway Master Mechanic Insti- 
tution eine wahre Fundgrube 
nicht nur für die dortigen Eisen- 
bahnen ist. Aber noch mehr: 
Dadurch, dafs die Werkstätten- 
vorsteher persönlich miteinander 
in Verkehr treten, ihre Erfah- 
rungen austauschen und zur 
Lösung. allgemein interessanter 
Fragen herangezogen werden, 
werden sie in frischer Weise 
auf dem Laufenden gehalten. 
Bei uns in Preufsen fehlt eine 
derartige Einrichtung. Es fragt 
sich, ist bei uns das Bedürfnis 
vorhanden? Unsere Finanzab- 
teilung würde die Frage mit „ja“ 
beantworten, selbst wenn die 
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=» Pennsylvania Railroad Company. 


PHILADELPHIA, WILMINGTON & BALTIMORE RAILROAD COMPANY. 


welche lediglich durch die gemeinsamen Besprechungen 
bei Gelegenheit der Aufstellung der Stücklohnverzeich- 
nisse erzielt worden sind, und die freudige Aufnahme, 
die der Vorschlag in verschiedenen Direktionen fand, 
derartige Zusammenkünfte zwecks gemeinsamer Aus- 
sprache auch fernerhin abzuhalten. 3 

In Amerika sind die Versammlungen der Master 
Mechanic und Master car builder aufserordentlich fördernd 
gewesen, zumal auch Werkstättenvorsteher von Loko- 
motiv- bzw. Wagenbauanstalten daran teilnehmen. Die 


Abb. 8. 


224 6-10-1902 


NORTHERN CENTRAL RAILWAY COMPANY. 


WEST JEksEv & SEASHORE RAILROAD COMPANY. 


SLIGHT REPAIRS TO LOCOMOTIVES. 


ERECTING SHOP. 


... .. Division Locomotive No... 


Class of Repairs... sos 


Repaired By: aus un ne a 


TAKEN IN 
ERECTING SHOP 


Beteiligung offiziell gemacht 
werden würde und Reisekosten 
dafür liquidiert würden. Nehmen 
wir an, dafs sich aus jeder 
Direktion der Dezernent für 
Werkstattsangelegenheiten und 
die Vorstände der Werkstätten- 


| OUT OF READY FOR 
ERECTING SHOP SERVICE 


inspektionen oder deren Ver- DAY | en 

treter an den Versammlungen 

beteiligten, die etwa 4 Tage Ist Stripping Locomotive, viz: Removal of wheels, trucks, eccentric straps, cross- 

einschliefslich der Reise in heads, pistons, side valves, rocker shafts, links, driving boxes, injectors, 

Anspruch nehmen würden, so throttle and reverse levers, air pump, air and steam gauges, driver brake 
nsp m, 

würden etwa 8000 M. direkter cylinders and brake rigging. 

Ausgaben entstehen. Weiter an- p 

genommen, dafs bei den Ver- 2d Cleaning and distributing machinery. 

handlungen nur eine Arbeits. a Steam pipes taken out. 

methode vorgeschlagen und ein- l 

geführt würde, durch die an 3d Shoes and wedges lined. 

jedem Lokomotivkessel 10 M. 4th Eccentric straps refitted. 

erspart würden, so würden bei 

1000 jährlich reparierten Kesseln 6th Cross-heads put up. 


schon 10000 M. erspart werden, " 
die Zusammenkunft also einen 

Ueberschufs von 2000 M. er- " 
geben. An jede derartige Ver- 
sammlung mülste sich der Besuch 
einer Reparaturwerkstätte oder « 


Valve seats faced. 
Injectors put up. 
Driving Boxes fitted. 


Truck repaired. 


Lokomotiv- bzw. Wagenbau- ! R : 
anstalt anschliefsen. Das hätte Truck and driving wheels in place. 
einerseits den Vorteil, dals der 8th Steam pipes put in. 


Gesichtskreis des Einzelnen er- 
weitert wird und dafs manche 
kleine zweckmäfsige Einrichtung 


Valve set. 


: f 9th Boiler front and door put up. 
Allgemeingut wird. Dafs die PAAR 
betreffenden Werkstätten sich 2 Main and truck wheel covers put up. 
bemühen werden, sich den De. 10th Drop grates and damper finished. 


suchern in móglichst guter Form 
zu zeigen, ist eine weitere selbst- a 
verständliche gute Folge. Also 
der Finanzabteilung wäre sehr 
an einer solchen gemeinsamen 
Beratung gelegen. Besitzen wir etwa schon einen Ersatz 
dafür? Man kann einwenden: Die Veröftentlichungen 
in unscren technischen Zeitschriften, die jedem Inspek- 
tionsvorstand zugängig gemacht werden. Aber haftet 
nicht eine gehórte und besprochene Sache, die auch 
die Mitarbeit des Einzelnen erfordert, viel besser im 
Gedächtnis als eine gelesene, in der Regel nur über- 
flogene Abhandlung? 

Dats ein Bedürfnis für eine derartige jährliche Zu- 
sammenkunft bei uns vorliegt, beweisen die Erfolge, 


lith | 


Shaker grates repaired and ash pan put up. 


Locomotive to go on trial. 


subalterne Stelle der Werkstättenvorsteher hat man in 
Amerika beibehalten, trotzdem ein Mangel an studierten 
Leuten nicht mehr vorliegt, um die Leitung einer Werk- 
stätte möglichst lange in einer Hand zu belassen. Da- 
mit nun aber die höheren Beamten den Werkstättenbe- 
trieb nicht nur von aufsen kennen lernen, werden diese 
in der Uebergangsstellung eines Werkstattsassistenten 
beschäftigt, der im Behinderungsfalle die Vertretung 
des Vorstehers übernimmt.. Allerdings findet man eine 
wirkliche Ausbildung der hóheren Beamten, d. h. eine 
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genau vorgeschriebene Folge der einzelnen Stellungen, 
nur bei einigen grofsen Verwaltungen; meines Wissens 
nehmen aufser der Pennsylvania Railroad nur noch die 
Illinois Central und die Chicago North Western Rail- 
road sogenannte Special apprentices an, die etwa unseren 
Regierungsbauführern entsprechen. 
Stelle wird ein Einblick in den Werdegang der hóheren 
Betriebsbeamten interessieren. 

Aus jungen Leuten, die sich nach Absolvierung 
eines technischen Kolleg zur Aufnahme melden, wird 
die erforderliche Zahl ausgewählt. 


Grade an dieser. 
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macht werden dürfen, und dafs die Lust an der Arbeit 

roportional mit dem sichtbaren oe: zunimmt. Ich 
habe oftmals bei den jungen Leuten die Selbstständigkeit 
und Sicherheit im Urteil bewundert, die sie dadurch 
erwerben, dafs sie von Anfang an in verantwortlicher 
Stellung beschäftigt sind. 

Wenn die Special apprentices zunächst auch nur 
als Arbeiter tätig sind, um den praktischen Dienst kennen 
zu lernen, so können und müssen sie doch vom ersten 
Tage an richtig zugreifen. Würden sie keinen Lohn 
erhalten, so würden sie vieles gegen ihren Willen nicht 


Abb. 9. 
Aeulsere ne esse nenn E scs der Lokomotiven. 


K l- 
Montage B 


Tag 


(d po [p o [e 
| Dreherei 
schmiede 


| Kreuzköpfe fertig 
| Steuerungsbolzen 
UBER 


Feuer- 


1 Kessel u. 
buchse prüfen 


Alles abnehmen 


Gangwerk ver- 
teilen 

Dampfrohre ent- 
fernen 


3 Achsbacken aus- 


gerichtet Siederohre 


herausnehmen 


| 
f| herausnehmen | 
4 Exzenter nach- "AB 


gesehen fertig 


Tender repariert gn Schieber auf. 


| touchiert 
5 Kesselreparatur | \entilsitze auf: 
fertig | 
gepafst 


Ventilsitze nach- 

6 gesehen 
Injektoren, Kreuz- 

köpfe angebracht 


| | Achsbuchsen aus- | 
gebohrt 

Schieberentlastung 
u Kolben fertig 


Siederohre auf. 
gewalzt 


Achsbuchsen auf- 
7 gepafst 
Achsen unter- 
gebracht 


Dampfrohre ein- 
8 gesetzt 
Schieber reguliert 


9 Kesselfront und | 
Tür angebracht 


Aschfallrohr, | 
Funkenfänger, 
Aschkasten re- | 
pariert 


11 Probefahrt 


Die Ausbildung dauert drei Jahre und unifafst die 
folgenden Abschnitte: 1!/ Jahr als Arbeiter in ver- 
schiedenen , Werkstattsabteilungen und im Lokomotiv- 
schuppen, *^4 Jahr als Ingenieur auf dem technischen 
Bureau, "/ Jahr in der Versuchsabteilung und am Schlufs 
VE Jahr als Gehilfe des Werkstattsvorstehers. 

Vom ersten Tage ihres Dienstantrittes ab erhalten 
die Special apprentices Lohn bzw. Gehalt, das ent- 
sprechend der hóheren Stellung steigt. 

Auch ohne dies würde die Pennsylvania Railroad 
genügend Anwärter haben, doch herrscht dort die An- 
sicht, dafs unbesoldete Leute nicht verantwortlich ge- 


Ventilstangen-ere | er- 


setzt Kreuzkopfschuhe | 
Zugvorrichtung angerissen 
repariert 


Tenderzeug re- 
pariert 


WM THERE 


Tischlerei Aeufs. Unt. 
Schmiede  Teilschlosserei L ge dcr T. 8. 
ackiererei Bn. 2118 


Einzelteile geprüft 
und verteilt 


— | m 


| 

Ventilsitze ein- 
geschliffen 

| 


Injektoren, Re- 
gulatorhebel, 
Kreuzköpfe re- 
pariert 


Kolben repariert | Führerhaus- und 
Steuerungshebel Tender-Bohlen- 
repariert belag repariert 


Steuerung mit 
neuen Bolzen 
versehen und 
angebracht 


Treib- und Kuppel. 
stangen repariert 
und angebracht 


| 
Mun fertig 
| lackiert 


in die Hände bekommen, da die Vorarbeiter ihnen einer- 
seits nicht eine besondere Anstrengung zumuten, andrer- 
seits ihnen die besseren Arbeiten nicht anvertrauen 
würden. Man lernt aber die Arbeit nur beurteilen, 
wenn man selbst richtig zugefafst hat. 

Vor der Annahme als Special apprentice haben die 
jungen Leute schon etwas getischlert und geschlossert 
in den praktischen Uebungen des Kolleg, so dafs sie 
nicht ganz ungewandt in die Werkstatt eintreten. 

Zu der praktischen Tätigkeit gehört auch eine 
vierteljáhrige Arbeitszeit im Lokomotivschuppen, zwecks 
Einblicks in die Behandlung der Lokomotiven unter 
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Feuer und in die Art und Weise der lnstandhaltung 
der Lokomotiven. 

Nach Beendigung der praktischen Ausbildung folgt 
die Tátigkeit auf dem technischen Bureau, das sich zu 
einem bestimmten Prozentsatz aus stándigen Zeichnern 
und aus Special apprentices zusammensetzt; dann der 
Aufenthalt in der Versuchsabteilung, in der aufser einigen 
Handarbeitern nur Special apprentices beschäftigt sind. 
Das letzte Halbjahr in besonderen Aufträgen des Werk- 
stattsvorstehers ist das interessanteste, da hierhin die 
Neubaubeaufsichtigung, Einführung neuer Systeme und 
Aufstellung neuer Maschinen gehört. Der wc 
vorsteher seinerseits weils, dafs er für derartige Auf- 
träge stets einen Adjutanten zur Verfügung hat, und 
nutzt ihn deshalb auch richtig aus. 


Nach der dreijährigen Ausbildung geht es noch 
wieder für kurze Zeit nach der Hochschule, um dort 
den „master degree“ zu erwerben. Haben sie dieses 
Examen, bei dem hauptsächlich allgemeines Wissen 
verlangt wird, bestanden, so erhalten sie eine Stelle 
als assistent master mechanic, assistent master car 
builder, assistent road foreman of engines und der- 
gleichen, alles Posten, in denen sie täglich den Werk- 
stättenvorsteher vertreten müssen; aus diesen Stellen 
rücken die höheren Beamten mit Ueberschlagung des 
Werkmeisterpostens sofort zum assistent superintendent 
(Stellvertreter des Maschineninspektors) auf, um dann 
später Superintend« nt, General- Superintendc nt usw. zu 


werden. Für die sogenannten Assistenten-Stellen 
sprechen zwei Gründe. Zunächst entstehen für die 
höheren Beamten ständige Durchgangsposten, in 


denen sie als nützliche und nötige Glieder der Eisen- 
bahn eine ihren Fähigkeiten entsprechende Stellung 
finden; hauptsächlich haben sie die Sorge für die Bureau- 
arbeiten und entlasten damit den Inspektionsvorstand, 
der hierdurch Zeit für seine wichtigste Aufgabe gewinnt, 
für die Sorge um die Personalien und die gründliche 
Revision seines Bezirkes. Dies ist der zweite, für die 
Verwaltung noch gröfsere Vorteil. 

Wenn ich eine kurze persönliche Bemerkung hin- 
zufügen darf, so habe ich in den jungen höheren Be- 
amten der Pennsylvania- Bahn durchweg wohlgebildete 
gewandte Leute kennen gelernt, die autserordentliches 
Interesse für alle die Eisenbahn betreffenden Fragen 
bekundeten, sich aber aufserdienstlich fast durchweg 
mehr mit sportlicher als mit theoretischer Weiterbildung 
beschäftigten, wie denn die theoretische Vorbildung 
entsprechend der Art der Bildungsanstalten nicht sehr 
hoch steht. 
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Meine Herren, zum Schlufs habe ich Ihnen nur noch 
meinen verbindlichsten Dank zu sagen für die Liebens- 
würdigkeit, mit der Sie meinen Ausführungen gefolgt sind. 


Der Vorsitzende: Ich danke Herrn Regierungs- 
baumeister Dinglinger für seine interessanten Mit- 
teilungen im Namen des Vereins und stelle den Vor- 
trag zur Besprechung. 

Herr Eisenbahn-Bauinspektor Kunze: Zur Erhaltung 
der eisernen Feuerkiste im Betriebe sind in Amerika 
vielfach Einrichtungen getroffen, die es ermöglichen, 
kalt gewordene Lokomotivkessel vor dem Anheizen mit 
heifsem Wasser von 160—180? C zu füllen, um schäd- 
liche Materialspannungen, die zu Einbrüchen der Umbuge 
und Stehbolzen Anlafs geben, zu vermeiden. Ohne 
diese in der Anschaffung und im Betriebe sehr kost- 
spieligen Heifswasser-Speiseanlagen würde das Lebens- 
alter der eisernen Lokomotiv-Feuerkisten in Amerika 
wahrscheinlich ganz erheblich herabsinken. 

Der Vorsitzende: Interessant waren die Mitteilungen, 
dafs die amerikanischen Werkstätten abwechselnd mit 
Neubauten beschäftigt sind und dann wieder die ganze 
Werkstatt Reparaturzwecken dient. In Europa sind 
solche Versuche auch gemacht worden und soweit mir 
bekannt, werden in sächsischen Werkstätten Güter-- 
wagen in grófserem Umfange neu gebaut. 

Herr Regierungs- und Baurat Unger: Bei gröfseren 
Werkstätten wäre der Bau von Güterwagen sehr empfeh- 
lenswert, und gerade der Winter wäre dazu geeignet. 

Der Vorsitzende: Die von den Werkstätten-Chefs 
abgehaltenen Versammlungen halte ich für sehr zweck- 
dienlich und zum Teil finden derartige Zusammenkünfte 
ja auch bei uns statt, indem die Herrem zu dieser oder 
jener Werkstätte sich bemühen, um Neuerungen anzu- 
sehen, und sind hierdurch schon oft sehr zweckdienliche 
und gute Erfindungen gemacht worden. 

Ich habe Ihnen nun noch mitzuteilen, dafs als 
ordentliche Mitglieder die Herren: Kgl. Oberingenieur 
Hermann Meier, beauftragt mit der Wahrnehmung der 
Geschäfte eines Betriebsdirektors bei der Munitions- 
fabrik Spandau in Spandau, Regierungsbaumeister a. D. 
und Militärbaumeister Ludwig Heldt in Spandau, 
Regierungsbaumeister Franz Fillié in Barmen, Re- 
gierungsbaumeister Hugo Garnich in Charlottenburg, - 
Regierungsbaumeister Karl Schmedes in Brandenburg 
und als auíserordentliches Mitglied der Regierungs- 
bauführer und Diplom-Ingenieur Walther Domnick in 
Schóneberg aufgenommen worden sind. 

Die Niederschrift der Versammlung vom 26. Sep- 
tember ist genehmigt. 


Dampfschleier-Feuerung System Thost-Cario 


Bei den Dampfkesselfeuerungen erfordert der 
Brennstoff-Verbrauch so grofse Ausgaben, und überdies 
ist die Verunreinigung der Luft durch unvollkommen 


ausgenutzte Feuerungsgase so erheblich, dafs den Be-. 


strebungen auf Herstellung von Heizungsanlagen mit 
rauchfreier Verbrennung ein hervorragender Wert bei- 
zumessen ist. 

Nachstehend wollen wir eine sehr sinnreiche, viel- 
fach bewährte Feuerung, die sogenannte Dampfschleier- 
Feuerung besprechen, welche ursprünglich vom In- 
a... C.Cario, Direktor des Magdeburger Dampfkessel- 

evisionsvereines erfunden und von der Firma 
Spezialwerk Thost’scher Feuerungsanlagen, vormals 
Otto Thost, Gesellschaft mit beschränkter Haftung, 
Zwickau i. Sachsen im Laufe der Zeit so verbessert 
wurde, dafs dieselbe die Rauch- und Rulsbelästigung 
tatsächlich verhindert und vor allen Dingen der Ver- 
wüstung von Brennmaterial Einhalt tut. Aufserdem 
gestattet die Bauart des zweiseitig geneigten Rostes, auch 
in engen Feuerräumen die Rostfläche zu vergröfsern, 
und zwingt durch die Beschickung mit der eigenartigen 
Muldenschaufel auch den ungeübtesten Feuermann, 
richtig zu heizen. 


_ gesaugt wird. 


(Mit Abbildung) 


Der Rost wird, wie dies aus der beigegebenen Abbil- 
dung hervorgeht, dachförmig in die Feuerung eingelegt. 
Vor der Feuerung befindet sich eine, zur Beschüttung 
des Rostes nötige stets mit Kohlen gefüllte, mulden- 
artige Schaufel. Diese Schaufel wird durch die in der 
Stirnplatte der Feuerung befindliche Kohlen-Einführungs- 
Oeffnung, welche mit zwei pendelnden Hälften ge- 
schlossen wird, eingeführt. Diese pendelnden Türhälften 
óffnen und schliefsen sich beim Einführen der Schaufel 
selbsttätig. Die pflugartige Spitze der Schaufel stöfst 
nämlich die beiden Türhälften auseinander, durch- 
schneidet das auf dem Rücken des Rostes liegende 
Brennmaterial und bildet in demselben eine Furche. 
Nach Umwenden der Schaufel füllt das frische Brenn- 
material die Furche aus und die Schaufel wird wieder 
aus dem Feuerraum herausgezogen. Das frische Brenn- 
material liegt auffallend gleichmäfsig auf dem Rücken 
des Rostes und fängt, durch die beiderseitigen hellen 
Flammen erwärmt, den Verkokungsprozeis an. Die 
entstehenden Rauchgase, Rufs usw. werden von der 
hellen Flamme erhitzt und verbrannt. Die Roststábe 
sind auf Rohre gelagert, durch welche frische Luft ein- 
Diese wird während des Durchganges 
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bis zur Feuerbrücke angewärmt, in der eisernen Feuer- 
brücke überhitzt und tritt dann aus den auf der 
Feuerbrücke liegenden Feucrbrückenstàben als überhitzte 
Luft aus. An der Stirnplatte der Feuerung befindet 
sich dort, wo die untersten Teile des Rostes liegen, 
je eine Schlackentür, durch welche die Schlacke bequem 
entfernt werden kann, ohne die Verbrennung auf der 
an eren Seite des Rostes zu stóren. Am oberen Teile 
der Schlackentüren befinden sich Schaulöcher mit 
Hartgläsern, welche den Heizer in die Lage setzen, 
den Verbrennungsprozels beobachten zu können, ohne 
die Türen zu öffnen. 

An beiden Seiten der Kohleneinführungstür ist je 
ein kleines Dampfschleiergebläse vorgesehen, durch 
welches ein Gemisch von Dampf und Luft in Gestalt 
eines ganz dünnen Dampfschleiers auf den Feuerherd 


a ns em ni 


geblasen wird. 
sich bei der Mischung mit den Feuergasen in Wasser- 
stoffgas und gibt im Verein mit den Feuergasen eine 
schöne weifse, mehrere Meter lange Flamme, welche 
naturgemáís die Verdampfungsfähigkeit des Kessels 


Dieser feine Dampfnebel verwandelt 


erhöhen mufs. Dieser Dampfschleier hat auf die Ent- 
zündungsfähigkeit der Kohlen hohen Einflufs. Durch 
Anbringung dieser Neuerung wird besonders erreicht, 
dafs sich die Dampfschleier-Feuerung auch für schwer 
entzündbares Material und ganz besonders für forcierten 
Betrieb eignet. 

Die Gestaltung des Rostes, die Art und Weise 
der Beschickung, die Wirkung des Dampfschleiers 
und der Effekt der Heifsluft-Feuerbrücke arbeiten so 
glücklich zusammen, dafs man diese Feuerung als eine 
der vollkommensten Feuerungsanlagen bezeichnen kann. 
Die Rauch- und Rufsverbrennung ist tatsächlich vor- 
handen. Man sieht den Schornsteinen, deren Kessel 
mit der Dampfschleier-Feuerung ausgerüstet sind, in 
Wirklichkeit nur einen leichten, grauen Hauch ent- 
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weichen. Die Bedienung der Feuerung mit der Kohlen- 
mulde bringt dem Heizer keine Erschwerung, und es 
gewöhnen sich die Heizer sehr schnell an die Eigen- 
artigkeit des Betriebes mit der Muldenschaufel. 
Beobachtet man den Betrieb bei einer gewöhnlichen 
Planrostfeuerung, bei welcher bei jeder Auflage von 
Brennmaterial, bei jeder Bearbeitung der Rostfläche, ja 
selbst bei jeder Besichtigung des Feuers die Tür 
geöffnet werden mufs, so kommt man, wenn man die 
Zeitperioden, während welchen die Feuertür geöffnet 
war, zusammenzieht, zu dem Schlufs, dafs während 
einer zwölfstündigen Betriebszeit der Feuerraum über 
eine Stunde lang geöffnet war. Durch dieses so lange 
Offenstehen der Feuertüren leidet vor allem die Feuer- 
platte des Kessels, das Feuer wird abgekühlt und es 
stellt sich ein bedeutender Wärmeverlust ein. Alle 
diese Uebelstánde sind in der einfachsten Weise bei der 
Dampfschleier-Feuerung System Thost- Cario, beseitigt. 
Neben den genannten Vorzügen hat die Dampf- 
schleier-Feuerung auch den Vorteil, dafs sie wohl eine 
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der billigsten rauchverbrennenden Feuerungsanlagen ist. 
Der Preis stellt sich für die komplette Anlage auf etwa 
Mark 6,— pro Zentimeter Rostbreite, ab Zwickau, 
exklusive Montage. 

Die Einfachheit der Einrichtung der Dampfschleier- 
Feuerung, die lebhafte Entzündung der Gase durch 
den Dampfschleier, die Zuführung überhitzter Luft und 
der Umstand, dafs auch ungeschulte Heizer diese 
Feuerung bedienen können, lassen erwarten, dafs sich 
dieses Feuerungssystem auch bei angestrengtem Betriebe 
ohne Bedenken anwenden läfst. 

Die Ersparnis an Brennmaterial hängt von der 
Beschaffenheit der ursprünglichen Anlage ab. Sie soll 
zwischen 10 und 20 Prozent schwanken. 

Die Firma Spezialwerk Thost’scher Feuerungs- 
anlagen, vormals Otto Thost, Gesellschaft mit beschränk- 
ter Haftung, Zwickau in Sachsen übernimmt eine 
Garantie für eine etwa 10 prozentige Ersparnis für 
Rauch- und Rufsverbrennung und gibt soviel wir hören, 
ihre Feuerungen ab Zwickau 4 Wochen zur Probe. 


„Quick“, ein neuer Riemenaufleger 


(Mit 2 Abbildungen) 


„Riemen dürfen während des Ganges nicht 
aufgelegt werden“ ist das sehr zweckmäfsige Gebot 
einer jeden Berufsgenossenschaft ihren Mitgliedern gegen- 
über weil es einen Riemenaufleger noch nicht gab, der 
ohne Gefährdung der Arbeiter zum Auflegen von Riemen 
benutzt werden konnte. Jedem Fachkundigen ist dieses 
bekannt, wie auch die unliebsamen Störungen, die mit 
dem Stilliegen eines Transmissionsstranges — wenn 
nicht des ganzen Betriebes — verbunden sind, um 
einen Riemen ordnungsgemäls aufzulegen. Es wird 
nicht nur Zeit vertrödelt zum Schaden des Geschäfts- 
betriebes, auch die mit ihren Maschinen durch den 
zeitweilig stillgesetzten Transmissionsstrang feiernden 
Arbeiter empfinden solche Unterbrechung unangenehm, 
da diese ihre Akkordarbeit aufhält und so ihren Verdienst 
schmälert. Häufig kommt es auch vor, dafs, weil eine 


an diesen Transmissionsstrang angeschlossene Maschine 
absolut in Bewegung bleiben mufs, die Maschine, welcher 
der Riemen abgefallen ist oder umgelegt werden soll, 
erst nach Feierabend wieder eingeschaltet werden 
kann. 

Um diesen Uebelständen vorzubeugen, helfen sich 
meistens die Arbeiter — trotz des angeführten Ver- 
botes — dadurch, dafs sie, auf einer Leiter stehend, 
den Riemen von Hand aufzuwerfen suchen. Hierbei 
verunglücken sie vielfach, Oft wird auch eine Stange 
mit daran befestigtem Stift zum Aufwerfen der Riemen 
benutzt. Ausnahmsweise sind besonders konstruierte 
Riemenaufleger im Gebrauch. Diese sind aber meistens 
so unhandlich und bieten beim Gebrauch dem Arbeiter 
so wenig Sicherheit, dafs sie wohl im Betrieb vorhanden, 
aber nur selten benutzt werden. 
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Es ist daher mit Freuden zu begrüfsen, dafs es 
der in Riemenauflegern seit langen Jahren be- 
kannten Spezialfirma Mewes, Kotteck & Co. G. m. b. H. 
Berlin N., Schönhauser Allee 78, gelungen ist, einen 
neuen Riemenaufleger „Quick“ (D. R. P.) auf den Markt 
zu bringen, der nicht allein handlich ist und sicher 
arbeitet, sondern auch eine für den Arbeiter stets 
ungefährdete Handhabung gestattet. Aus diesem 
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Grunde hat es die Firma vorge- 
zogen, die Herstellung und den Ver- 
trieb der bisher von ihr auf den 
Markt gebrachten | Riemenaufleger 
vollständig einzustellen und sich aus- 
schliefslich nur der umfassenden Ver- 
breitung dieses neuen Riemenauf- 
legers „Quick“ (D. R. P.) zu widmen. 

Ein Riemenaufleger mufs dem Arbeiter leicht ver- 
stándlich in der Benutzung sein. Er mufs leicht zu 
handhaben und rechts und links anwendbar sein. Ferner 
darf ein Riemenaufleger durch das Einstellen auf die 
verschiedenen Breiten nicht Veranlassung zum Fest- 
klemmen desselben und dadurch zum Mitreifsen in die 
Drehbewegung der Riemenscheibe geben, aufserdem 
mufs der Riemenaufleger elastisch bezw. nachfedernd 
sein, damit bei nicht richtigem Standpunkt des Arbeiters 
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letzterer nicht durch die verursachte heftige Bewegung 
der Auflegerstange verletzt wird. Vorstehenden Be- 
dingungen entspricht nun der neue Riemenaufleger 
„Quick“, wie aus der folgenden Beschreibung und 
Gebrauchsanweisung ersichtlich ist. 

Auf einer Handstange ist das Schaftrohr g mittels 
Holzschraube befestigt; in diesem Schaftrohr g ist ein 
gelenkiger Arm gelagert, der den Aufnehmer, die 
Spindel a trägt. Der gelenkige Arm ist um seinen 
Drehpunkt zur Herzkurve e ausgebildet mit von der 
Mitte aus wachsendem und zuletzt gleichbleibendem 
Radius. Auf diese Herzkurve e wirkt ein durch starke 
Feder im Schaftrohr geführter Druckstift, der dem 
Gelenkarm das Nachfedern gestattet und ihn in seinen 
Endstellungen dauernd arretiert Das obere Ende des 
Gelenkarmes ist zu einem Halslager ausgebildet, in dem 
die Spindel « gelagert ist. Eine auf der Spindel « ge- 
lagerte drehbare Gegenscheibe æ dient beim Auflegen 
zur Riemenanlage. 

Auf der Spindel a ist eine verstellbare konische Hülse 
angeordnet, die den Zweck hat, die beim Umführen 
des Riemens um die Scheibe auftretende Spannung in 
Reibung umzusetzen und dadurch den Riemen auf 
der Scheibe zu halten. Zur Verstellbarkeit der kon. 
Reibhülse sind auf der Spindel a parallel umlaufende 
Rillen eingeprefst, die auf einer Seite durch eine Längs- 
nute parallel zur Achse und diametral gegenüber durch 
einen Verschlufs unterbrochen werden. 

Ein in der Reibhülse vorgesehener Führungsstift 
dient zum Einstellen der Reibhülse auf Nute und Rillen 
in die gewünschte Stellung. Als Material für sämtliche 
Teile ist nur Stahl und Stahlgufs verwandt, um einer- 
seits beim Gebrauch die gróíste Haltbarkeit, andererseits 
durch kleinste Abmessungen die beim Hantieren not- 
wendige Leichtigkeit zu erzielen. 

Zum Gebrauch stelle man die Reibhülse auf etwa 
*/ der Breite des aufzulegenden Riemens ein, erfasse mit 
der Spindel « den Riemen so, dafs er an der Gegenscheibe 
d anliegt und führe nun den Riemen im Drehungsinne 
auf die Riemenscheibe. Im Moment der auftretenden 
Riemenspannung zeigt der Riemen das Bestreben infolge 
seiner schrägen Stellung von der Scheibe zu gleiten. 
Hier ist aufzupassen und die Auflegerstange festzuhalten 
bis durch die Riemenspannung die nótige Reibung er- 
zeugt ist. Der Riemen fliegt dann sofort auf die 
Scheibe. Bei nicht richtig gewählter Stellung wird der 
Gelenkarm nachfedern resp. umklappen. Bei nicht 
gut zugänglichen Riemen wird der Gelenkarm vorher 
umgeklappt und so der Riemen über die Welle hinauf. 
geholt. 

Der Riemenaufleger kann sowohl rechts wie links 
ohne weiteres verwandt werden und ist für jede auch 
noch so schwierige Stellung des Auflegers verwendbar. 

Zu beziehen ist dieser durch 2 Patente geschützte 
Riemenaufleger von jedem besseren technischen Ge- 
scháfte am Ort und von der Firma selbst. 


Elektrische Entwásserung von Marschen in Nord-Brabant (Niederlande) 


(Mit Abbildung) 


Wenn auch die vorbenannte, bereits 1 Jahr nach 
der Inbetriebnahme der in Band 55 Heft 6 der Annalen 
beschriebenen elektrischen Entwässerung fertiggestellte 
zweite gleiche Anlage in den Niederlanden im Prinzip 
mit der ersten Anlage übereinstimmt, so sind doch auf 
Grund der Erfahrungen einzelne Verbesserungen ein- 
geführt, die sich nach de ingenieur No. 20/1905 aus 
Folgendem ergeben: 

Wie der beigegebene Plan zeigt, liegt das be- 
treffende, 4600 ha grofse, einen Teil des sog. ,Land 
von Altena“ bildende Gebiet nördlich der Alten Maas 
und gegenüber der ersten elektrischen Anlage zur Ent- 
wässerung der Polder an der Donge. Die Zentralstation 
(2) hat eine Normalleistung von 260 KW., verteilt über 
2 gleiche Maschinen, die in Parallelschaltung arbeiten 
können und die bestehen aus: 


a) einer horizontalen Tandem-Verbundmaschine mit 
Einspritz-Kondensation von normal 200 PS bei 
150 Umdrehungen in 1 Min.; 

b) einem Drehstromgenerator von normal 130 KW 
bei 3000 Volt Spannung, direkt mit der Dampf- 
maschine gekuppelt; 

c) einer Speisedynamo von 9 KW bei 110 Volt 
Spannung, montiert auf der Generatorwelle und 
zugleich für die Beleuchtung der Zentrale dienend. 

Jeder der 4 Lancashire Dampfkessel, von denen 
ein Kessel als Reserve dient, hat 60 qm Heizfläche und 
10 at Arbeitsspannung. 

Von der Zentrale wird die elektrische Energie nach 
2] Pumpstationen von sehr wechselnden Leistungs- 
fahigkeiten geführt. Die Gröfse der zugehörigen zu 
entwässernden Gebiete beträgt von 5ha bis zu 17700 ha; 
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die gröfsten Förderhöhen liegen zwischen 1,3 m bis 
2,0 m und können je nach dem Stande des Aufsen- 
wassers bis auf nahezu Null herabgehen. Der höchste 
Wasserzuflufs ist zu 54 cbm pro Minute und 1000 ha 
angenommen. Da die genaue Anpassung der Leistungs- 
fähigkeit jeder Station an das zugehörige Gebiet zu 
weit und zu nutzlosen Kosten geführt haben würde, 
hat man für sämtliche 21 Pumpstationen nur 6 Typen 
mit Motoren von bezw. 2, 5, 11, 23, 46 und 100 PS 
aufgestellt, sodafs überall mehr oder weniger ein Zuviel 
an theoretischer Leistungsfähigkeit vorhanden ist, und 
jede Station nur mit 1 Pumpe, System Neukirch-Besten- 
bostel, ausgerüstet ist. 
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Bemerkenswert ist noch die bei den beiden, Binnen- 
deichs belegenen Pumpstationen von bezw. 23 und 110 PS 
getroffene Einrichtung zur Vorbeugung der Gefahr des 
Durchleckens von Aufsenwasser. Die Druckrohre sind 
in Form von Hebern durch den Deich gelegt und zwar 
mit dem Ende jeder Leitung über dem täglichen Hoch- 
wasser. An das Rohrende ist eine Luftpumpe ange- 
schlossen, um beim Beginn der Wasserförderung ein 
Vacuum zu saugen, und auch die während des Pumpens 
sich sammelnde Luft fortwährend zu entfernen. Die 
Luftpumpe wird durch ein Exzenter auf der Welle der 
Pumpe bewegt. Um nun zu verhindern, dafs die Luft- 
pumpe Wasser aus der Heberleitung zurücksaugt, ist in 
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die Saugleitung der Luftpumpe ein Rohr von Torricelli 
eingeschaltet, bis 10 m über dem höchsten Aufsenwasser- 
stand reichend. 


Nach den bisher mit elektrischer Entwässerung 
vorliegenden Erfahrungen wird es im Allgemeinen für 
jeden besonderen Fall zu überlegen sein, ob Elektrizität 
vorzuziehen ist. In Fällen, wo bei Anlage von Dampf- 
schópfwerken eine gewisse Fläche Land für gute Zuflufs- 
wege geopfert werden müfste oder eine leistungsfähige 
Zuflufsleitung sich zu kostspielig herausstellen sollte, 
z. B. in Schwemmsand, kann sich Elektrizität vorteil- 
hafter herausstellen. Auch wenn ein Komplex von 
Windmühlen bei nassen Zeiten nicht den Wasserstand 
binnen genügend senken kann, wird eine elek- 
trische Entwässerung billiger als eine Dampf- 
entwässerung herzustellen sein, zumal auch der Zustand 
der Wasserleitungen unverändert bleiben kann. Der 
Ersatz eines Komplexes von Dampfschöpfwerken durch 
eine elektrische Entwässerung mit einer grofsen und 
sparsam arbeitenden Zentralstation wird voraussichtlich 
in Betrieb und Unterhaltung sich so vorteilhaft heraus- 
stellen, dafs die Kosten der Umänderung mehr als 
gedeckt werden. Wenn verschiedene kleine Verbände 
zusammen eine elektrische Entwässerung einrichten, und 
jeder Verband eine Pumpe von gröfserer Leistungs- 
fähigkeit als notwendig aufstellt, dann braucht die Zentral- 
station nicht die Leistungsfähigkeit zu besitzen, alle 
Verbände gleichzeitig zu entwässern, weil der elektrische 
Strom abwechselnd nach den verschiedenen Verbänden 
geleitet werden kann und trotzdem eine genügende und 
sehr vorteilhafte Wirkung hervorbringt. 


Verschiedene Fragen, die sich bei der elektrischen 
Entwässerung aufwerfen, sehen noch der Lösung ent- 
gegen. So spielt dabei die Möglichkeit, die maschinelle 
Leistung an den vielen Tagen, wenn nicht entwässert 
wird, noch zu anderen Zwecken zu verwerten, eine 
grofse Rolle. Ferner gibt die an der Nordseeküste auf- 
tretende Flut. und Ebbebewegung, wodurch unzählige 
Millionen Kubikmeter Wasser aus- und einstrómen, eine 
Kraftquelle zum Treiben von Turbinen mit viel Wasser 
und wenig Gefälle in wechselnder Richtung mit geringen 
Kosten und in grofser Stärke. Die mittlere Flutgröfse 
von 3 m und darüber bildet ein Gefälle, das der Neckar 
bei Lauffen noch nicht besitzt und sich daher nutzbar 
verwenden láfst. Wenn hohe Fluten die Entwässerung 
hindern, so würde dadurch nicht ein Stillstand in der 
Benutzung der Gezeiten eintreten, vielmehr würden 
dann die Turbinen gröfsere Leistungen in der künstlichen 
Entwässerung erzeugen. Bei dieser günstigen Sachlage 
dürfte der Zeitpunkt nicht mehr ferne sein, wo Flut- 
und Ebbeturbinen zur Erzeugung der elektrischen 
Energie für die Entwässerung der Marschen der Nord- 
seeküste in Tätigkeit treten. 


Betriebsmittelgemeinschaft 


Zur Frage der Betriebsmittelgemeinschaft schreibt 
die Münchener Allg. Ztg., wie wir dem Berl. Act. ent- 
nehmen: Die Frage der Schaffung einer Betriebsmittel- 
gemeinschaft der Deutschen Eisenbahnverwaltungen geht 
ihrer Lósung entgegen, und zwar auf der Grundlage eines 
Vorschlages des Bayerischen Verkehrsministeriums, 
nachdem sich der ursprüngliche Preufsisch-W ürttem- 
bergische Gemeinschaftsplan im Laufe der Verhandlungen 
als nicht durchführbar erwiesen hat. Dieser erste Plan 
bestand im wesentlichen darin, dafs ein Gemeinschafts- 
amt unter der Leitung des Preufsischen Eisenbahn- 
ministers in Berlin den Bau und die Verwendung der 
Lokomotiven, der Personen- und der Güterwagen 
regulieren und die Beschaffung der Kohlen und der 
anderen Betriebsmittel für sämtliche Eisenbahn-Ver- 
waltungen einheitlich besorgen sollte. Hierzu wäre 
notwendig gewesen, die gesamten Ausgaben für Betriebs- 
mittel aller Bahnen zusammenzuwerfen und sie dann 
zum Zwecke der Deckung nach einem bestimmten 
Schlüssel auf die einzelnen Verwaltungen zu verteilen. 


Es hat sich nun bei den wiederholten Beratungen gezeigt, 
dafs sich ein Schlüssel, der allen Beteiligten genehm 
wäre, nicht finden liefs. Eine jede Verwaltung schlug 
einen anderen Verteilungsmodus vor, und zwar den, 
der für sie der günstigste wäre, und verteidigte ihn mit 
aller wissenschaftlichen Gründlichkeit. So hätte man 
schliefslich auseinander gehen müssen, ohne zum Ziele 
gelangt zu sein, wenn nicht jetzt die Bayerische Ver- 
waltung mit einem neuen Vorschlag hervorgetreten 
wäre, der die Schwierigkeiten des ersten vermeidet und 
doch alle Vorteile, die von der Betriebsmittelgemeinschaft 
erwartet werden, in sich schliefst. Einzelheiten dieses 
Vorschlages werden vorläufig noch nicht öffentlich be- 
kannt gegeben, um die weiteren Verhandlungen nicht 
zu erschweren. Es läfst sich darüber jedoch schon 
jetzt sagen, dafs nach dem Bayerischen Vorschlage von 
der Errichtung eines Gemeinschaftsamtes abgesehen 
wird und nicht die gesamten Ausgaben zusammengelegt 
und verteilt, sondern nur die Differenzen ausgeglichen 
werden sollen. Da es sich hierbei nur um verhältnis- 
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mälsig kleine Summen handeln kann, so wird sich ein 
Weg für den Ausgleich ohne grofse Schwierigkeit finden 
lassen.. Der Gemeinschaft werden auch nach dem 
Bayerischen Plan alle Betriebsmittel unterworfen, jedoch 
in der Weise, dafs ihre Beschaffung, insbesondere die 
Bestimmung des Typs der Lokomotiven und der Personen- 
wagen, den einzelnen Verwaltungen verbleibt und nur 
für die Güterwagen ein einheitlicher. Typ eingeführt 
wird.' Wie verlautet, ist die Preufsische Eisenbahn- 
Verwaltung damit einverstanden, daís der Bayerische 
Vorschlag, der, wie schon ‚aus diesen Andeutungen 
hervorgeht, die Selbständigkeit: ' der ;einzelnen Ver- 
waltungen besser wahrt, .als der frühere und die Ge- 
" meinschaft zunächst nicht weiter ausdehnen will, als es 
der angestrebte Zweck unbedingt erfordert, den weiteren 
Beratungen zu Grunde gelegt wird. Es ist zu hoffen, 
dafs sich. auch. die anderen Verwaltungen auf diesen 
Boden stellen und sich damit begnügen, das zu 
nehmen, was unter den gegenwärtigen politischen Ver- 
hältnissen erreichbar ist. Gelingt es nunmehr, zu 
einer Betriebsmittelgemeinschaft der Deutschen Eisen- 
bahnen zu gelangen, so gebührt dem Bayerischen Ver- 
kehrsministerium der Dank dafür, dafs es den gangbaren 
Weg zu diesem Ziel gewiesen hat. Die Fortsetzung 
der Beratungen wird in München stattfinden. Zu der- 
selben Frage wird den Münchener Neuesten Nachr. aus 
Berlin, gemeldet: Nachdem der frühere Gedanke der 
Bildung eines Gemeinschaftsamtes fallen gelassen wurde, 
da es zu mancherlei Umständlichkeiten geführt hätte, 
ist jetzt über die Grundlinien des organischen Aufbaues 
der: künftigen Gemeinschaft Uebereinstimmung erzielt. 
Auch : über die Quote, mit der die einzelnen Staaten 
zum Fahrpark beizutragen haben, hat man sich im 
Grundgedanken verständigt. Es sind nur noch Er- 
hebungen. erforderlich, ob die mittlere oder die hóhere 
Linie, das heifst der Durchschnittsverkehr oder die 
Zeiten stärkeren Verkehrs hierfür mafsgebend sein 
sollen. Auch über die Frage der Wiederherstellung 
gemeinsam benutzter Wagen ist im wesentlichen Klarheit 
gewonnen, ‘es bedarf aber noch technischer Erórterungen 
über die Ausmusterung und die Art der Wieder- 
herstellung: nicht mehr umlaufsfähiger Betriebsmittel. 
Für diese drei Punkte sind Ausschüsse eingesetzt, die 
tunlichst schnell arbeiten sollen. Die Karlsruher Zeitung 
bemerkt. u. A.: Wie wir erfahren, ist dabei die bisherige 
Verhandlungsgrundlage, nämlich die gemeinsame Be- 
nutzung, Unterhaltung und Erneuerung des gesamten 
Betriebsmittelparks unter Schaffung eines mit der Wahr- 
nehmung der Gemeinschaftsgeschäfte zu betrauenden, 
auf föderativer Basis beruhenden Zentralorgans verlassen 
und in der Hauptsache nur die Herbeiführung einer 
gemeinsamen Güterwagenbenutzung, etwa nach Art des 
Preufsischen Staatsbahnwagenverbandes, in Aussicht 
genommen worden. Das Ergebnis der Ausschufs-Ver- 
handlungen ist auch insofern von Bedeutung, als die 
Badische Staatsbahnverwaltung, ebenso wie die Württem- 
bergische, die Annahme der Personentarifreform, insbe- 
sondere also auch der vierten Klasse, von dem Zustande- 
kommen der Betriebs nittelgemeinschaft auf der bisher in 
Aussicht genommenen Grundlage abhängig gemacht hat. 
Nach dem Württemb. Staatsanzeiger gab der Württem- 
bergische Vertreter eine Erklárung in dem Sinne ab, 
dafs nach Ansicht der Württembergischen Verwaltung 
die Grundlage der bisherigen Verhandlungen durch die 
Bayerischen Vorschläge vollständig verlassen werde. 
Die Bedenken, die gegen die seitherigen Verhandlungs- 
grundlagen vorgebracht seien und die sich auf die 
Schwierigkeit der Ermittelung eines allen Wünschen 
entsprechenden Schlüssels für die Verteilung der 
Ausgaben der Gemeinschaft beziehen, wären bei all. 
seitigem. guten Willen nicht unüberwindbar. Wenn die 
Bayerischen Vorschläge in ihrer jetzigen Fassung an- 
genommen würden, kónne eigentlich von keiner Betriebs- 
mittelgemeinschaft, höchstens von einem erweiterten 
Wagenübereinkommen nach Art des Preufsischen Staats- 
bahnwagenverbandes die Rede sein. Die Württem- 
bergische Eisenbahnverwaltung nehme daher an der 
Beratung der Bayerischen Vorschläge nur unter dem 
Vorbehalt teil, auf ihre früheren Vorschläge wieder 
zurückzukommen. | 


t 


Seitdem Minister v. Budde im letzten Frühjahr vor 
dem parlamentischen Forum den Zweck, die Bedeutung 
und den damaligen Stand der von ihm eingeleiteten 
groisen Eisenbahnreformen dargelegt hat, ist von allen 
beteiligten Deutschen Eisenbahnverwaltungen in gemein- 
samen Beratungen an dem Plane weiter gearbeitet 
worden. Hierbei hat sich allerdings ergeben, dafs die 
Schwierigkeiten und Hemmnisse, auf die diese grofsen, 
volkswirtschattlichen wie national bedeutsamen Reformen 
von Anfang an zu rechnen hatten, stärker waren, als 
man angenommen hatte, und das Mifsvergnügen über 
diese Schwierigkeiten kommt jetzt, da man wenigstens 
ein vorláufiges: Ergebnis gewonnen zu haben glaubt, 
von verschiedenen Seiten mit einer Schärfe zum Aus- 
druck, die einen Hinweis auf.das tatsächlich Erreichte 
und eine Erinnerung gerade an die nationale Bedeutung 
dieser Reformen. nicht unnütz .erscheinen läfst. Das 
Ergebnis der Berliner Konferenzen bedeutet einen 
wesentlichen Fortschritt gegenüber dem heutigen Zu- 
stande und zugleich eine tatsächliche Grundlage für 
weitere Reformen. Die Vereinbarung, betr. die einheit- 
liche Handhabung des Eisenbahnwesens, trägt in ihrer 
allgemeinen Fassung das Streben nach einer möglichst 
umfangreichen Gemeinsamkeit in der Eisenbahn-Verwal- 
tung an der Stirn. Auf dem Boden ihrer bisherigen Selbst- 
ständigkeit übernimmt jede einzelstaatliche Verwaltung 
die Verpflichtung, gemeinsame Grundsätze mit den 
anderen Verwaltungen für ihren Betrieb zur Anwendung 
zu bringen. Dadurch fällt das System der Umgehungen 
fort: die Verwaltungen verzichten darauf, die Güter 
möglichst lange auf ihren eigenen Schienen rollen zu 
lassen und eine erhebliche Beschleunigung und darum 
Verbilligung des Betriebes wird die Folge sein. Die 
angestrebte Beseitigung der Leerläufe bedeutet zusammen 
mit der unbeschränkten gegenseitigen Benutzung des 
Güterwagenparks eine weit vorteilhaftere Ausnutzung 
der vorhandenen Güterwagen; ein Kohlenwagen, der 
beladen aus dem Ruhrgebiet nach Bayern gefahren war, 
mufste bisher leer an die Ruhr zurückkehren, selbst 
wenn genug Güter aus Bayern nach Westfalen mitzu- 
nehmen waren.: So sind bisher mehr als vierzig Prozent 
aller Güterwagen in Deutschland leer gelaufen. Ver: 
gleicht man das jetzt Erreichte mit dem in den gemein- 
samen Konferenzen von Anfang an in Aussicht 
Genommenen, wie es in dem Heidelberger Programm 
festgelegt worden ist, so ist nicht zu bestreiten, dafs das 
Ergebnis ein gut Stück hinter dem Beabsichtigten zurück- 
bleibt. Der Plan der Zusammenfassung aller Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen unter einem Gemeinschaftsamt 
in Berlin, dem die gemeinsame Beschaffung, Erneuerung 
und Verwendung aller Betriebsmittel, also auch der Per- 
sonenwagen und der Lokomotiven, und die Verrechnung 
der gemeinsamen Einnahmen und Ausgaben nach einem 
vereinbarten Schlüssel obzuliegen hätte, muls, namentlich 
infolge des Widerstandes von Bayerischer Seite, als 
aufgegeben gelten. Gegenüber der Bemerkung des 
Württembergischen Staatsanzeigers, die Schwierigkeiten 
zur Ermittlung der Teilungsziffer wären bei allseitigem 
Willen nicht unüberwindbar gewesen, mufs hervor- 
gehoben werden, dafs sich die Schwierigkeiten bisher 
tatsächlich nicht haben überwinden lassen. Um den 
nationalen Gedanken zu verwirklichen, mufste man daher 
einer Lösung näher treten, die einer Teilungsziffer 
überhaupt nicht bedarf. Auch den von Württemberg 
beklagten Wegfall des „Gemeinschaftsamts“ wird man 
im übrigen Deutschen Vaterlande vielfach ganz anders 
beurteilen. Insbesondere hatte man in Baden und auch 
in Sachsen gerade an der Bildung dieses besonderen 
Gemeinschaftsorgans unter Preufsens Leitung lebhaften 
Anstofs genommen. Dadurch, dafs die Regelung des 
Wagenverkehrs auf das schon für Preufsen, Oldenburg, 
und die Reichsbahnen bestehende Wagenbureau in 
Magdeburg übergehen könnte, wird jedes besondere 
Gemeinschaftsamt mit weitgehenden Befugnissen ent- 
behrlich und damit die staatsrechtliche Schwierigkeit, 
die mit der Bildung eines solchen unvermeidlich ver- 
bunden wäre, glücklich beseitigt. Es ist auch nicht ganz 
zutreffend, wenn in den Kundgebungen von Badischer 
und Württembergischer Seite behauptet wird, die 
Lokomotiven, Personen- und Gepäckwagen blieben 
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von der Gemeinschaft ausgeschlossen. Die neuen Vor- 
schláge umfassen nicht nur eine móglichst weitgehende 
gemeinsame Ausnutzung der Lokomotiven, Personen- 
und Gepäckwagen, sondern zielen auch auf eine möglichst 
einheitliche Konstruktion, Beschaffung und Unterhaltung 
des gesamten Fahrparks, sowie auf eine gemeinsame 
Beschaffung von Kohlen und anderen Betriebsmaterialien 
ab, soweit dies für nützlich erachtet wird. Richtig ist, 
dafs die neuen, von Bayern ausgehenden Vorschläge 
in mehreren wichtigen Punkten: Gemeinschaftsamt, 
gemeinsamer Wagenpark und Werkstättengemeinschaft 
von dem früheren Heidelberger Programm abweichen. 
Dieses bildet aber keineswegs eine feststehende Norm 
für die Bildung einer Betriebsmittelgemeinschaft, sondern 
wurde auf allen Seiten nur als eine gecignete Grundlage 
für die Verhandlungen angesehen. Wenn Württemberg 
als eigentlicher Vater des Heidelberger Progamms die 
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von Bayern vorgeschlagene Abweichung von diesem 
jetzt bedauert, so ist dies begreiflich. Unrichtig wäre 
es aber, von einem Scheitern der Betriebsmittelgemein- 
schaft sprechen zu wollen. Denn auch die Bayerischen 
Vorschläge halten an den Grundgedanken, die für solche 
Gemeinschaft mafsgebend sein müssen, im wesentlichen 
fest und tragen auch den nationalen Gedanken eines 
engeren Anschlufses der Deutschen Staatseisenbahn- 
Verwaltungen untereinander Rechnung. Wenn hierbei 
die staatsrechtlichen und politischen Klippen vermieden 
werden, an denen die allseitig gewünschte Betriebsmittel- 
gemeinschaft zu scheitern drohte, so ist dies vom 
national-deutschen Standpunkte mehr zu begrüfsen, als 
wenn man starr an dem Heidelberger Programm fest- 
hielte und mit ihm den Hafen nicht erreichen, sondern 
sich festfahren würde. 


Verschiedenes. 


Bei der preufsischen Staatsbauverwaltung und Staats- 
eisenbahnverwaltung waren, wie wir dem Zentralbl. d. Bau- 
verw. entnehmen, am 1. Oktober 1905 in der Ausbildung 
begriffen: 

a) 290 Regierungsbauführer des Hochbaufaches 

b) 224 Regierungsbauführer des Wasser- und Strafsen- 

baufaches 

c) 138 Regierungsbauführer des Eisenbahnbaufaches und 

d) 123 Regierungsbauführer des Maschinenbaufaches. 

Von den Regierungsbauführern des Hochbaufaches waren 
72, von den Regierungsbauführern des Wasser- und Strafsen- 
baufaches 90, von den Regierungsbauführern des Eisenbahn- 
baufaches 87 und von den Regierungsbauführern des 
Maschinenbaufaches 100 ohne Anwartschaft auf den Staats- 
dienst zu ihrer Ausbildung zugelassen. 


Hamburger Hoch- und Untergrundbahn-Projekte. Wie 
bekannt, plant der Hamburgische Staat seit längerer Zeit 
die Erbauung eines umfangreichen Netzes von Hoch- und 
Untergrundbahnen zur Verbindung der Vororte mit dem 
Hafen und der inneren Stadt. Einen früheren von Siemens 
& Halske und der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft 
gemeinschaftlich mit der Hamburgischen Strafsenbahn-Gesell- 
schaft aufgestellten Entwurf hatte die Bürgerschaft: im 
Jahre 1904 abgelehnt, hauptsächlich weil die Beteiligung der 
Strafsenbahn als unerwünscht galt. Nunmehr legt der Senat 
einen neuen von den Elektrizitäts-Gesellschaften allein aus- 
zuführenden Entwurf der Bürgerschaft vor, dessen Baukosten 
rund 41 Mill. M. betragen sollen. Dieser neue von Siemens 
& Halske im Einvernehmen mit der Hamburgischen Bau- 
deputation ausgearbeitete Entwurf umfafst eine durch 
sämtliche Vororte geführte Ringlinie, welche auch den 
Hafen berührt und die innere Stadt durchquert, ferner drei 
Zweig- oder Anschlufslinien nach Eimsbüttel, Hammerbrock 
und Ohlsdorf, im Ganzen 28 km elektrischer Schnellbahnen. 
Im Zusammenhang mit dieser Bahnanlage steht die Her- 
stellung eines Strafsendurchbruches vom Rathaus bis zu dem 
im Bau befindlichen Hauptbahnhof. Dieser Durchbruch 
kostet gegen 13,8 Mill. M. und bildet zugleich einen Teil der 
von Hamburg durchgeführten Sanierung der inneren Stadt. 
Die Durchführung aller dieser Entwürfe wird zehn Jahre 
erfordern. . (Berliner Act.) 


Der gröfste englische Marinekran. Die englische Marine- 
Verwaltung hat sich entschlossen, einige sehr grofse Krane 
zum Heben der schwersten Ausrüstungsgegenstände für 
Kriegsschiffe, z. B. zum Einsetzen der schwersten Geschütze 
aufzustellen. Ein Riesenkran von 180 t Tragfähigkeit ist 
schon auf der Werft in Chatham im Mündungsgebiet der 
Themse errichtet, zwei weitere von je 150 t Tragfähigkeit 
sind für die Werft in Gibraltar im Bau begriffen. Die Aus- 
führung dieser riesigen Hebezeuge wurde der Firma Day, 
Summers & Co, Northam Iron Works, Southampton, 


—— 


übertragen, welche den Kranbau als Spezialität betreibt und 
auch drei Krane von je 60 t Tragfähigkeit für die Russen 
in Port Arthur aufgestellt hatte. Während der Belagerung 
der Festung wurden diese Krane verwendet, um Schiffe, 
die nicht gedockt werden konnten, auf die Seite zu neigen 
und ihr von Geschossen getroffenes Unterwasserschiff zur 
Ausbesserung zugänglich zu machen, zu welchem Zwecke 
unter einem solchen Kran am Wasser ein Gerüst wie die 
Seite eines Trockendocks errichtet wurde, von wo aus die 
Arbeiter an die verletzte Stelle herankommen konnten. Bei 
der Einnahme von Port Arthur fielen die Krane den Japanern 
in die Hände, welche damit die zusammengeschossenen 
russischen Schiffe wieder in Stand setzten. 

Der 180 t-Kran in Chatham soll der gröfste der Welt 
sein. Er hat drei hohle Schenkel, von denen zwei am 
Rande des Hafenbeckens stehen. Diese beiden vorderen 
Schenkel haben nach Mitteilung des „Scientific American“ 
eine Lange von 160 engl. Fufs (48,77 m), der Hinterschenkel 
hat eine Gesamtlänge von 210 Fufs (64 m). Die Schenkel 
haben ihren kleinsten Durchmesser an den Enden, wo sie 
sich auf 0,9 m verjüngen, während der gröfste Durchmesser 
in der Mitte bei dem Hinterschenkel 1,8 m, bei den Vorder- 
schenkeln 1,5 m mifst. Die drei Schenkel wiegen 141 t, 
davon die beiden Vorderschenkel je 44 t, der Hinterschenkel 
53 t. Die Ein- und Aus-Bewegung des Hinterschenkels wird 
mittels Dampfmaschinen durch eine 11 t schwere Schraube 
bewirkt, welche 25,9 m lang ist bei 29 cm Durchmesser. 
Von den drei durch Dampfmaschinen betriebenen Winden 
des Krans können zwei je 90 t heben. Eine besondere 
Einholewinde hat ihre eigene Dampfmaschine. Der Dampf 
wird von zwei Kesseln geliefert. 

Nach der Aufstellung des Krans in Chatham hoben bei 
der Probe die beiden 90 t-Winden ihr Höchstgewicht in 
der Minute über 3 m hoch, beide Winden hoben zusammen 
Geschützrohre im Gesamtgewicht von 180 t mit dem grófsten 
Kran-Ueberhang von 19,5 über die Vertikale hinaus und 
ebenso sicher wieder zurück. Mit dem Riesenkran können 
also die schwersten Geschütze aus den Kriegsschiffen her- 
ausgewunden und am Land auf den Erdboden oder auf 
Wagen niedergelegt werden. 

Die 150 t-Krane für Gibraltar sollen mit Elektrizität 
betrieben werden. 


Grofsschiffahrtsweg Berlin-Stettin. Nachdem die Stadt 
Stettin die ihr durch das Gesetz vom 1. April d. Js., betreffend 
die Herstellung und den Ausbau von Wasserstrafsen, zu- 
gewiesene Garantieverpflichtung für den Grofsschiffahrtsweg 
Berlin —Stettin (Wasserstrafse Berlin — Hohensaathen) bereits 
im Sommer d. Js. übernommen hatte, haben jetzt auch die 
städtischen Körperschaften von Berlin gleichlautende Be- 
schlüsse gefafst. Die Staatsregierung hat die Annahme der 
Verpflichtungserklärungen der beiden Städte ausgesprochen 
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so dafs die Voraussetzungen, von denen das Gesetz vom 
l. April 1905 die Verwendung des für den Grofsschiffahrts- 
weg ausgeworfenen Betrages von 43 Millionen Mark abhängig 
macht, erfüllt sind. Deshalb sind auch bereits die Vorarbeiten 
für die Ausführung des Unternehmens eingeleitet. Die 
Arbeiten unterstehen mit Ausnahme derjenigen, welche die 
Verlängerung des Vorfluters des Oderbruchs von Stützkow 
bis Schwedt betreffen, dem Regierungsprásidenten in Potsdam, 
dem für die Vorbereitung der Bauausführung der Regierungs- 
und Baurat Nakonz zugewiesen ist. Die Vorarbeiten für die 
Verlàngerung des Vorfluters des Oderbruchs und die Bau- 
ausführung sind dem Regierungsprásidenten in Stettin über- 
tragen, da sie in enger Verbindung mit der Verbesserung 
der Vorflut in der unteren Oder stehen. Für dieses Unter- 
nehmen werden auch schon Vorarbeiten betrieben. 


Die Provinzen Pommern und Brandenburg haben den 
ihnen in dem Gesetz vom 4. August v. Js. zugewiesenen 
Baukostenanteil von 5111000 Mark in rechtsverbindlicher 
Weise übernommen. Hiermit hat die Staatsregierung die im 
Gesetz vorgesehene Ermächtigung erhalten, die zum dem- 
náchstigen unverzüglichen Beginne der eigentlichen Bauaus- 
führung erforderlichen Vorbereitungen zu treffen und hierfür 
einen Betrag bis zu 3 Millionen Mark zu verwenden. Mit 
móglichster Beschleunigung werden insbesondere die Vor- 
arbeiten zur Bildung der Deichverbände, die nach dem Gesetze 
einen Baukostenanteil von 4109000 Mark übernehmen sollen, 
betrieben. Dieser Betrag ist nicht als Kapitalbeitrag, sondern 
nur in der Art zu leisten, dafs er von Beendigung der bau- 
planmäfsig auf 15 Jahre berechneten Bauausführung ab mit 
3 v. H. verzinst und mit !/4 v. H. und den ersparten Zins- 
beträgen getilgt wird. 

Um, wie bemerkt, die erforderlichen Vorarbeiten mög- 
lichst zu beschleunigen, sollen drei Bauämter unter Leitung 
von Bauinspektoren in Stettin, Greifenhagen und Schwedt 
eingerichtet werden, die einem Hauptbauamte in Stettin unter- 
stellt werden. Nach Greifenhagen und Schwedt sind bereits 
zwei Wasserbauinspektoren als Vorsteher der Bauämter 
entsandt, die daselbst in Tätigkeit getreten sind. Die Leitung 
des Hauptbauamts und die Oberleitung der gesamten Bau- 
ausführung wird dem Regierungs- und Baurat Scheck über- 
tragen werden, der schon seit längerer Zeit die einschlägigen 
technischen Angelegenheiten als Mitglied der Stettiner 
Regierung beärbeitet. Zum Kommissar für die Bildung der 
Deichverbände ist von dem Minister für Landwirtschaft, 
Domänen und Forsten der Regierungsrat v. Gehren in Stettin 
ernannt. Für die Mitwirkung der Meliorationsbaubeamten 
bei der Herstellung des Grofsschiffahrtsweges und bei der 
Vorflutverbesserung der Oder ist in vollem Umfange Sorge 
getragen worden; sie sind in jedem Stadium der Arbeiten 
von der Aufstellung der Entwürfe ab bis zur Beendigung 
der Bauausführung mittátig. 


Roheisenerzeugung in Deutschland und Luxemburg. 
Nach den Ermittelungen des Vereins Deutscher Eisen- 
und Stahl-Industrieller betrug die gesamte Roheisener- 
zeugung in Deutschland und Luxemburg während des 
Monats Oktober 1006943t; die deutsche Monatser- 
zeugung hat damit zum ersten Male eine Million 
Tonnen überschritten. 

Auf die einzelnen Sorten verteilt sich die Produktion 
folgendermafsen, wobei in Klammern immer die Erzeugung 
im Oktober 1904 angegeben ist: Giefsereiroheisen 180 335 t 
(113 574 t), Bessemerroheisen 36 051 t (26 817 t), Thomasroh- 
eisen 654 102 t (547890 t), Stahl- und Spiegeleisen 67 122 t 
(56 072 t), Puddelroheisen 68 733 t (64 170 t). — Gegenüber 
dem Vorjahr hat die Erzeugung im Oktober in allen Sorten 
und in allen Bezirken zugenommen und dasselbe gilt auch 
gegenüber dem Vormonat dieses Jahres. Die Gesamtroh- 
eisenerzeugung der ersten 11 Monate dieses Jahres ist jetzt 
um mehr wie 550000 t gröfser als im gleichen Zeitraum 
des Vorjahres. 


^o o 


Bekanntmachung. 


Die Regierungsbaumeister, die im Jahre 1900 die zweite 
Hauptprüfung bestanden haben, sowie die Regierungsbau- 
führer, die in dieser Zeit die hàusliche Probearbeit eingereicht, 
nachher die zweite Hauptprüfung jedoch nicht bestanden 
haben, oder in die Prüfung nicht eingetreten sind, werden 
aufgefordert, die Rückgabe ihrer für die Prüfung eingereichten 
Zeichnungen nebst Mappen und Erlàuterungsberichten usw., 
soweit sie noch nicht erfolgt, nunmehr zu beantragen. Die 
Probearbeiten, deren Rückgabe bis zum 1. April 1906 nicht 
beantragt ist, werden zur Vernichtung veräufsert werden. 

In dem schriftlich an uns zu richtenden Antrage sind 
auch die Vornamen und bei denen, die die zweite Haupt- 
prüfung bestanden haben, das Datum des Prüfungszeugnisses 
anzugeben. Die Rückgabe wird entweder an den Verfasser 
der Probearbeit, oder an dessen Bevollmächtigten gegen 
Quittung erfolgen; auch kann die kostenpflichtige Rücksendung 
durch die Post beantragt werden. 

Berlin, den 2. Dezember 1905. 


Kónigliches Technisches Ober-Prüfungsamt. 
T. O. P. 2047. Schroeder. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Versetzt: der Marineschiff baumeister Boekholt nach 
Berlin. 

Preufsen. 

Ernannt: zum Wasserbauinspektor der Reg.-Baumeister 
Mappes in Rathenow; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Dr.-Ing. Wilhelm 
Lindemann aus Uelzen, Reg.-Bez. Lüneburg, Hans Nordmann 
aus Halberstadt, Paul Wilcke aus Berlin und Paul Freiherr 
v. Eltz- Rübenach aus Wahn, Kreis Mülheim a. Rh. 
(Maschinenbaufach), Gustav Erhardt aus Berlin und Heinrich 
Piper aus Spandau (Wasser- und Strafsenbaufach), Johann 
Fiehn aus Schwedt a. d. Oder, August Behnen aus Hesel, 
Kreis Leer, Max Pfleiderer aus Jena, Emil Klemme aus 
Magdeburg und Michael Rudolph aus Dortmund (Hochbau- 
fach). 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem Spezial- 
direktor und techn. Mitgliede der Direktion der Krefelder 
Eisenbahngesellschaft Emil Hespe in Krefeld; 

ferner zum 1. Januar k. J. die Stelle des ersten gewerbe- 
techn. Hilfsarbeiters bei der Regierung in Düsseldorf dem 
Gewerbeinspektor Dr. Borgmann. 

ZurBescháftigung überwiesen: dieReg..Baumeister 
Havemann der Kgl. Regierung in Stettin, Liersch der Kgl. 
Ministerial-Baukommission in Berlin, Pietsch der Kgl. Oder- 
strombauverwaltung in Breslau (Wasser- und Strafsenbau- 
fach) und Fiehn der Kgl. Ministerial- Baukommission in 
Berlin (Hochbaufach). 

Betraut: mit der kommissarischen Verwaltung der 
Regierungs- und Gewerberatsstelle bei der Regierung in 
Düsseldorf der Gewerbeinspektor, Gewerberat Simon. 

Versetzt: die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Friedrich Krause, bisher bei den Eisenbahnabteilungen des 
Minist. der öffentl. Arbeiten, als Vorstand (auftrw.) der 
Eisenbahnbetriebsinspektion 2 nach Kottbus, Wittke, bisher 
in Ratibor, zur Kgl. Eisenbahndirektion in Halle a. S., 
Seyfferth, bisher in Halle a. S., als Vorstand (auftrw.) der 
Eisenbahnbetriebsinspektion 2 nach Ratibor und Paul Fischer 
bisher in Johannisburg, zur Kgl.  Eisenbahndirektion in 
Königsberg i. Pr.; | 

die Kreisbauinspektoren Mentz von Templin nach 
Schleswig und Friedrich Schultz von Burgdorf nach Templin; 

°” die Reg -Baumeister Wilhelm Günther von Berlin nach 
Oppeln (Maschinenbaufach), Dircksen, bisher bei den Eisen- 
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bahnabteilungen des Minist. der öffentl. Arbeiten, in den 
Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion in Köln, Kurth, bisher 
in Pankow, in den Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion in 
Hannover und Ruge, bisher in St. Johann-Saarbrücken, zur 
Kgl. Eisenbahndirektion Berlin (Eisenbahnbaufach), Vogel 
von Eckernfórde nach Leer (Wasser- und Strafsenbaufach), 
Saak von Düsseldorf nach Duisburg und Graefsner von 
Harburg nach Danzig (Wasserbaufach), Clingestein von 
Bentschen nach Posen, Hinz von Marienwerder nach 
Wittstock, Karl Rudolph von Hannover nach Marienwerder, 
Leo Rudolph von Neumünster nach Dramburg und Schaeker 
von Lohnau, Kreis Kosel, nach Karlsruhe i. O.-S. (Hochbau- 
fach); | | 

ferner zum 1. Januar k. J. die Gewerbeinspektoren 
Gewerberat Horn von Gumbinnen nach Lingen, Gewerberat 
Ernst Laurisch von Glatz nach Hannover und Stöckel von 
Lingen nach Gumbinnen in der bisherigen Amtseigenschaft 
und Reinhold Müller von Hannover nach Düsseldorf unter 
Verleihung der Stelle des zweiten gewerbetechn. Hilfs- 
arbeiters bei der dortigen Regierung, der Gewerbeassessor 
Klein von Düsseldorf nach Glatz zur Verwaltung der dortigen 
Gewerbeinspcktion und zum 1. Dezember d. J. der Gewerbe- 
assessor Pagel von Aachen I nach Kottbus. 


Aus dem Staatsdienste ausgeschieden: der Reg.- 
Baumeister des Maschinenbaufaches Wilhelm Konschak in 
Breslau. 

Aus dem preufsischen Staatseisenbahndienst 
ausgeschieden: der Reg.-Baumeister des Maschinenbau- 
faches Karl Klockow infolge dauernder Uebernahme in die 
Reichs-Eisenbahnverwaltung. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.- -Baumeistern des Maschinenbau- 
faches Friedrich Trurnit in Rüttenscheid und Kurt v. Hippel 
in Düsseldorf. 

Bayern. 


Ernannt zu  Eisenbahnassessoren die geprüften 

maschinentechn. Praktikanten August Rauch bei der Zentral- 
werkstätte in München, Paul Sichling in Weiden bei der 
Betriebswerkstätte Nürnberg, Robert Wagner in München 
bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen und Richard 
Aldinger in Regensburg bei der Betriebswerkstätte Würz- 
burg. 
Befördert: zum Öberniaschineninspektor d Vorstand 
bei der Betriebswerkstätte Aschaffenburg der mit dem Titel 
und Range eines  Obermaschineninspektors bekleidete 
Maschineninspektor Johannes Pächtner in Plattling. 


Versetzt: in ihrer bisherigen Diensteigenschaft der 
Direktionsassessor Georg Hinkelbein in Lindau zur General- 
direktion der Staatseisenbahnen, die Eisenbahnassessoren 
Friedrich Schappert in Nürnberg zur Betriebswerkstätte 
Plattling als deren Vorstand, Ernst Rösel bei der Zentral- 
werkstätte Regensburg zur Zentralmagazinverwaltung da- 
selbst und August Ehrensberger in Würzburg zur Betriebs- 
werkstätte Lindau als deren Vorstand. 


Sachsen. 


Ernannt: zum Bauinspektor bei der Staatseisenbahn- 
verwaltung der Vermessungsinspektor bei derselben Ver- 
waltung Schreiber. 

Versetzt: die Reg.-Baumeister Prater bei der Bauin- 
spektion Greiz zur Bauinspektion Leipzig I, Ruder bei der 
Bauinspektion Oelsnitz i. V. zum Baubureau Adorf und Arnold 
bei der Bauleitung des Ministerialgebäudes in Dresden-Neu- 
stadt zum Landbauamte Meifsen. 


Aus der Staatseisenbahnverwaltung ausge- 
schieden: der Reg.-Baumeister Starke beim Baubureau 
Leipzig. 


Württemberg. 


Verliehen: der Titel und Rang eines aufserordentl. 
Professors dem Privatdozenten Dr. Schmidt an der Techn. 
Hochschule in Stuttgart. 


l 
I 
l 


Uebertragen: die erledigte Stelle eines etatmäfsigen 
Reg.-Baumeisters im Bezirksdienst der Strafsen- und Wasser- 
bauverwaltung dem etatmäfsigen Reg.-Baumeister Scheuffele 
vom hydrographischen Bureau dieser Verwaltung, die hier- 
durch freigewordene Stelle eines etatmäfsigen Reg.-Bau- 
meisters beim hydrographischen Bureau dem Reg.-Baumeister 
Eberhardt in Ludwigsburg und eine weitere Stelle eines 
etatmálsigen Reg.-Baumeisters im Bezirksdienst dem Reg.- 
Baumeister Nüssle in Reutlingen. E 

Versetzt: auf die Stelle des Vorstandes der Werk- 
stätteninspektion und der Werft in Friedrichshafen der 
BA UNENIN DENIDE 'Kühner in Ulm. | etn 


" Baden. 


Ernannt: zum Reg.- -Baumeister bei der Eisenbahnver- 
waltung der Ingenieurpraktikant Hermann Nufs aus Karls- 
ruhe. 

Verliehen: der Titel aufserordentlicher Professor dem 
Privatdozenten der Abteilung für Forstwesen an der Techn. 
Hochschule in Karlsruhe Dr. Walter Viktor May aus Mar- 
burg. 

Uebertragen: die etatmáfsige Amtsstelle eines Zentral- 
inspektors bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
dem Reg..Baumeister Georg Fiedler in Offenburg unter 
Verleihung des Titels Betriebsinspektor. 

Zugeteilt: dem Maschineninspektor in Mannheim der 
Reg.-Baumeister Hermann Nufs. 

 Versetzt: zum Maschineninspektor in Offenburg der 
Reg.-Baumeister Wilhelm Menningen bei der Verwaltung 
der Hauptwerkstätte, zur Verwaltung der Hauptwerkstätte 
der Reg.-Baumeister Max Eichhorn bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen und der Eisenbahningenieur August 
Räthling bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 

Aufihr Ansuchen in den Ruhestand versetzt: 
der Eisenbahnarchitekt Hochbauinspektor Johannes Lutz in 
Basel und der Bauingenieur Erwin Freiherr v. Schilling bei 
der Oberdirektion des Wasser- und Strafsenbaües. 


t 


Hessen. 


Ernannt: zum Kreisbauinspektor des Kreises Oppen- 
heim der Reg.-Baumeister Thilo Rothamel aus Neumünster; 
zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Wilhelm Achen- 
bach und Heinrich Best aus Darmstadt, Adolf Christ aus 
Worms, Karl Kóster .aus Kassel, Heinrich Ramapeck aus 
Grofs-Gerau,. Wilhelm Rau. aus Kalk bei Köln a; Rh., Albert 
Sprengel aus Reichelsheim i. W., Adolf Stockhausen aus 
Offenbach. a. M. und Georg Thomas aus Grofs-Umstadt.. . 
Verliehen: der Charakter als Geh. Oberbaurat dem 
vortragenden Rat bei der Abteilung für Finanzwirtschaft 
und Eisenbahnwesen des Ministeriums der Finanzen Franz 
Coulmann und der Charakter als Baurat dem Vorstand des 
städtischen Hochbauamtes Darmstadt Franz . Frenay sowie 
dem Privatarchitekten Rudolf Opfermann in Mainz. 
Enthoben: auf sein Nachsuchen von den Funktionen 
eines kommissarischen Mitgliedes bei der Abteilung für 
Finanzwirtschaft und Eisenbahnwesen des Ministeriums der 
Finanzen der Geh. Baurat Ernst Altvater; demselben ist 
aus diesem Anlafs der Charakter als Geh. Oberbaurat erteilt. 


Elsafs-Lothringen. 
Angestellt: als OL AE in Forbach der RC 
Baumeister Heidegger. : 
" Versetzt: die E tM Sautter von Thann 
nach Schlettstadt und Maykiechel von Forbach nach Thann. 


Hamburg. 
|. Ernannt: zum Baumeister der Baudeputation, Sektion 
für Strom- und Hafenbau, der Diplom-Ingenieur Christian 
Christiansen. 


Gestorben: der Geh. Oberbaurat Theodor Kozlowski, 
früher vortragender Rat im Minist. der öffentl. Arbeiten, 
und der Geh. Baurat Badstübner, früher beim Polizeipräsidium 
in Berlin. 


Selbatyenag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. 
Druck von Gebruder Grunert, Berlin. 
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I. Eisenbahnwesen v 


1l. Bahnentwürfc, Vorarbeiten, 


2. Bau: 
a) Bahnkörper. 


c) Tunncl. 2, 21. 


d) Oberbau, einschl. Weichen. 


1, 17. 
b) Brücken aller Art und Fundierungen. 


Inhalts „Verzeichnis 


1, 17. . Dampfkessel. 


C N~ 


2, 11, 21. | 
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3; 2l, 


e) Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehscheiben, Schiebebühnen, | 


14:21. 


. Hydraulische Motoren. 
. Allgemeines. 7, 12, 15, 19, 31. 


II. Allgemeines Maschinenwesen 


27. 


. Dampfmaschinen. 


III. Bergwesen 


Hüttenwesen 


. Einrichtung von Hammer- und Walz-Werken. 
. Hilfsmaschinen (Gebläse, Ventilatoren u. s. w.) 


Ladevorrichtungen; einschl. Be- und Entwässerung und i a 
Beleuchtung. 5, 22. A a -— 
f) Werkstattsanlagen. 5. | i ii en-Ausbau und Zimmeruny. 
g) Bahnausrüstung, einschl. Schranken, Neigungszeiger u. s.w. 4. Wasserhaltung. 
ı 9. Allgemeines. | 32. 
h) Allgemeines über Bauaustührungen. 5, 22. 
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ihrer Heizung und Beleuchtung. 6, 23, 25. i: Beeren Metallen. 
4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Zugbetrieb. 9, 26. ; E 
2. Giefserei. 
5. Werkstattsbetrieb, Kraft- und Arbeitsmaschinen. 11, 27. 3 
6. Bau-, Betriebs- und Werkstatts - Materialien und Prüfungs- | 4 
munem eh | 5. Allgemeines. 16. 


7. Sicherungsanlagen: Telegraphie, Signalwesen, Stellwerke. ` 


11, 19, 29. 


. Stadt- und Strafsenbahnen. 


11, 29. 


9. Lokal- und Kleinbahnwesen nebst Selbstfahrwesen. 12, 13, 29. — 
10. Statistik und Tarifwesen. 13, 30. | 
11. Geschichte, Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche  Ent- i 
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12. Verschiedenes. 15, 31. 


- =- 


Abkürzungen 


V. 


Elektrizität 


3, 16, 19, 32. 


VI. 


Verschiedenes 


4, 8, 12, 16, 19, 24, 28, 32. 


welche im Literaturblatt zur Bezeichnung der Titel der Zeitschriften in Anwendung gebracht sind. 


Allg. Bauztg. . 
Am. Scient. 
Ann. d. ponts 
Ann. ind. 
Ann. nouvl. 
Arch. f. Ebw. 
Deut. Bauztg.. 
Dingler’s J. 
E.-Verordn.-Bl. 
Elektr. Ztschr. 
Eng. 

Engg. 
Engg. News 
Gen. civ. 
Giornale 
Glasers Ann.. 
Hann. Ztschr. 


Iron Age . . . . . 
Mitt. à. Lok.- u. Strbw. 

Mon. d. str. ferr. . . . 
Nat. Car and Loc. Builder 


Oesterr. Eisenbahnztg. . 
Oestr. Wschrft. f. ott. Bdst. 


Organ 


Railr. Gaz. 

Railw. Age. 
Railw. Eng. 
Reform. 


Allgemeine Bauzeitung (Fórster'sche). 
Scientific American. 

Annales des ponts et chaussées. 
Annales industrielles. 
Nouvelles annales de la construction. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 
Deutsche Bauzeitung. 

Dingler's polytechnisches Journal. i 


Rev. ind. 
Rev. tech. 
Schwz. Bauztg. 


Eisenbahn-Verordnungsblatt. Stahl u. Eis. . 
Elektrotechnische Zeitschrift. i Street R. J. . 
The Engineer. "The Am. Eng. 
Engineering. Verk.-Ztg. . . . 


Engineering News. 
Le génie civil. 
Giornale del genio civile. 


Verordn.-Bl. f. Esb 


Annalen für Gewerbe und Bauwesen. | Ztg. D. E..V. 
Zeitschrift für Architektur- und Ingenieur- | 

wesen, Hannover. ! Ztschr. d. Ing. 
The Iron Age. i 

Mitteilungen des Oesterr. Vereins für | Ztschr. f. Bw. . 
die Förderung des Lokal- und Strafsen- ; Ztschr. f. Kleinb. 
bahnwesens. ' Ztschr. f. Lokb. . 
Monitore delle strade ferrate. . 

National Car and Lokomotive Builder. Ztschr. f. Transportw. 
Oesterreichische Eisenbahn-Zeitung. | 

Oesterreichische Wochenschrift für den Ztschr. Oesterr. . 


öffentlichen Baudienst. 
Organ für die Fortschritte des Fisen- 
bahnwesens. 


—— 9 GS Sl A 9 


Rev. gén. d. chem. 


. u. Schfi. 


Zentralbl. d. Bauverw. 


Railroad Gazette. 

Railway Age. 

The Railway Engineer. 

Reform. 

Revue générale des chemins de fer. 
Revue industrielle. 

Revue technique. 

Schweizerische Bauzeitung. 

Stahl und Eisen. 

Street Railway Journal, The. 

The American Engineer. 
Verkehrs-Zeitung. 
Verordnungsblatt 
Schiffahrt. 
Zentralblatt der Bauverwaltung. 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Inge- 
nieure. 

Zeitschrift für Bauwesen. 

Zeitschrift für Kleinbahnen. 

Zeitschrift für das gesamte Lokal- und 
Strafsenbahnwesen. 

Zeitschrit für Transportwesen 
Strafsenbau. 

Zeitschrift des Oesterreichischen Inge- 
nicur- und Architekten-Vereins. 


für Eisenbahn und 


und 


Mit Abb. bedeutet „mit Abbildung“. 
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Die Referate 
bezeichneten 


ohne jede Bezeichnung sind von der literarischen Kommission des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin, die mit (V. D. M] 
von der literarischen Vertretung des Vereins Deutscher Maschinen -Ingenieure, die mit f bezeichneten von der Redaktion 


und deren Mitarbeitern zusammengcstellt. 


No. 445. Beilage zu No. 673 (Band 57. Heft 1). 1905. 
I. Eisenbahnwesen. plant ist. Die Entfernung Libreville—Dar es Salam beträgt rund 
3500 km. Fl. 


I. Bahnentbwiürfe, Vorarbeiten. 


Ueber die zweckentsprechende Genauigkeit der 
Höhendarstellung in topographischen Plänen und 
Karten für allgemeine Eisenbahn -Vorarbeiten. 
Von Dr. Koppe, Geh. Hotrat und Prof. in Braun- 
schweig. Organ 1905. S. 13. 


Eine sehr interessante Abhandlung. Der auf dem Gebicte der 
Vorarbeiten rühmlichst bekannte Verfasser hat die Richtigkeit der 
bei verschiedenen Eisenbahnverwaltungen angefertigten Höhenpläne 
Er teilt 


die nach seinen Ermittlungen zulässigen mittleren Fehler in den 


im Anschlufs an die ausgeführten Bahnlinien nachgeprüft. 


Höhenschichtenplänen für allgemeine technische Vorarbeiten im Flach- 
lande und im Gebirge mit und warnt vor einer nur mit Aufwendung 
unverhältnismäfsig hoher Kosten zu erreichenden Steigerung der 
Genauigkeit. Sr. 
Ueber die zweckentsprechende Genauigkeit der 
Höhendarstellung für allgemeine Eisenbahn-Vor- 
arbeiten. Von Dr. Koppe. Organ 1905. S. 91. 
Der Aufsatz bildet den Schlufs von der bereits besprochenen 
Abhandlung des Verfassers (S. 73 des Organ 1905). Sr. 


Ein neues Gravitations-Bahn-System. Am. Scientf. 


vom 25. Februar 1905. S. 168. 
Ein ncues Eisenbahnsystem ist von Abraham Abelson in New 
York erfunden worden. Das System soll besonders geeignet sein 
zur Ueberschreitung von Flüssen, Tälern, Schleusen und im Vergleich 


Es 


besteht aus einem Turm in Eisenfachwerk an jeder Verankerungs- 


zu den bisherigen Systemen den Vorteil. der Billigkeit haben. 
stelle, in dessen Innern ein Aufzug sich bewegt. Von der Spitze 
des einen Turmes gehen Drahtseile nach dem Fufspunkt des gegen- 
überliegenden Turmes. Pivotierte Contreegewicht sind vorgesehen 
um die Seile straff zu erhalten und Verschiedenheiten in den Kabel- 
längen auszugleichen. 

Die Befórderungsfahrzeuge sind an Dreh-Rollen aufgehängt, 
welche auf den Kabeln laufen. 

Beim Betrieb wird der Wagen mittelst Aufzuges nach oben 
gebracht und am Gipfel des Turmes nach der Scilrichtung hin 
gedreht. Der Wagen steigt dann infolge der Schwere nach dem 
gegenüberliegenden Turm hinab. Die Wagen sind unabhängig von 
einander; die Geschwindigkeit des hinabsteigenden Wagens kann 
beliebig reguliert werden. Z. 


Die Bagdadbahn. 
Birk bespricht 


Kleinasiens, die Verdienste Tressels um den Bau der Bahnen nebst 


Ztschr. f. Lokb. November 1904. 


eingehend die wirtschaftlichen Verhältnisse 


seinen Entwürfen und die jetzt im Bau befindliche Linie. 


Der Plan einer mittelafrikanischen Querbahn. 
D. E.-V. 1905. S. 409. 


Für ein Zusammengehen Deutschlands und Frankreichs auf 


Ztg. 


kolonialem Gebiete wird in der französischen und deutschen Kolonial- 


zeitung Stimmung gemacht. Ausgangspunkte sind Libreville am 


atlantischen und Dar es Salam am indischen Ozean, für die französische 


bezw. deutsche Teilstrecke.. Sie treffen sich am Tanganyika-See, 


wosclbst, und zwar bei Udjidji, eine Dampffährverbindung gce- 


The proposed East and West Transcontinental Ry 
in Australia. Engg. News vom 5. Januar 1905. 
Bd. 53, No. 1, S. 16. Mit Abb. 

Zwischen den Eisenbahnnetzen von West -Australien und Viktoria 


Dieselbe 
soll durch eine der Südküste des Kontinents parallel laufende Bahn 


befindet sich jetzt noch eine Lücke von etwa 2500 km. 


geschlossen werden, deren Baukosten auf 93 Millionen Mark geschätzt 


sind. H—e. 


Die panamerikanische Eisenbahn. Von Kemmann. 


Arch. f. Ebw. 1905. S. 381. 


A. Neuere Propaganda. B. Bedeutung der panamerikanischen 
Bahn vom Standpunkt des 
C. Würdigung der Bahn 


D. Programm für die Durchführung. E. Schlufsbemerkungen. 


allgemeinwirtschattlichen Interesses. 


vom Standpunkt ihres Eigenwertes. 


Eine projektierte Bahn nach Key-West. Am. Scientf. 
vom 18. Februar 1905. S. 139. 

Zu den interessantesten Insclketten an der amerikanischen Küste 
gehóren die Florida-Keys. Sie bilden eine vom Festlande in den 
Ozean hineinreichende Kette von Gliedern, die von einander durch 
Kanäle — in 50 m bis zu mehreren Kilometern Breite — getrennt 


sind. eine Bahn bis zur Insel 


Ueber diese Inseln hinweg soll 
Key -West gebaut werden, die dann gewissermalsen eine Fortsetzung 
der Florida-Ostküstenbahn bilden würde. 
Bahn in einer 32 km südlich Miami gelegenen Station am Hafen der 


Evcrglades. 


Gegenwärtig endet letztere 


Um die Bahn von letzterer Station aus bis zur nächst 
gelegenen Key-Insel vorzutreiben, mufs eine betrüchtliche Kilometer- 
zahl von Sumpfland durchschnitten werden, aufserdem sind zwischen 
der Küste und der benachbarten Insel Key-Largo nicht weniger als 
32 km Salzwasser mittelst Gerüstbrücken zu überspannen. Zwei Jahre 
lang sind ausgedehnte und gründliche Untersuchungen von ameri- 
kanischen Ingenieuren vorgenommen worden, welche die Ausführ- 
barkeit des Unternehmens feststellten. 

sind 192 km Bahn auf den 
Keys, über Sunde und andere trennende Wasserstrecken zu bauen. 
Im ganzen sind 20 Inseln zu überschreiten und 64 km Brückenbauten 
— die Gerüstbrücke zwischen Key-Largo und dem Festlande ist 
hierbei 
günstigen die Formationen der Keys die Ausführung, da sic nur 
Es sind 
Koralleninseln, und dieselben Formationen befinden sich unter den 
für 
schwankt 


Bevor Key-West erreicht wird, 


nicht cinbegriffen auszuführen. Glücklicherweise  be- 


wenige Meter aus der Wasseroberfläche hervorragen. 


trennenden Wasserstrecken, sodafs ein fester Untergrund 


Brückenauflager vorhanden ist; — die Wassertiefe 


zwischen I und 6m —. Die Gesamtlänge der Bahn wird auf 


224 km geschätzt. Z. 
2. Bau. 
a) Bahnkörper. 


High reinforced retaining wall construction at 
Seattle Wash. Engg. News vom 9. März 1905. Bd. 53, 
No. 10, S. 262. Mit Abb. 


Bei Eisenbahnbauten in Seattle sind Futtermauern bis 11,5 m 
Höhe errichtet, bei welchen Eisenbeton zur Verwendung kam. 
H- e. 
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b) Brücken aller Art und Fundierungen. 


The Main Street crossing of the Canadian Pacific 
Ry at Winnipeg, Man. Engg. News vom 23. Februar 
1905. Bd. 53, No. 8, S. 195. Mit Abb. 

Groises Bauwerk zur Beseitigung einer Strafsenkreuzung in 
Schienenhöhe, unter ausgedehnter Anwendung von Eisenbeton. 

H—e. 

Pont suspendu sur le Blavet. Gén. civ. vom 4. Februar 
1905. Bd. 46, No. 14, S. 217. Mit Abb. 

Zur Verbindung der Stadt Lorient. mit ihren. Vororten wurde 
eine Hàngcbrücke gebaut, welche sich durch gefällige Erscheinung 
auszeichnet. Sie hat eine Hauptófinung von 163 m und auf jeder 
Seite eine Ufcróffnung von 37 m. Die Fahrbahn hat 4,3 m nutzbare 
Breite; die Tragwände liegen 5,6 m v. M. z. M. Der mittlere Teil 
wird jederscits von 5 nebeneinander liegenden Drahtseilen getragen. 
Die den Pfeilern zunächst liegenden Teile der Fahrbahn sind durch 
He; 


schräge Scile unmittelbar an den Pfeilersätteln aufgehängt, 


The reconstruction of the Point-bridge. Pittsburg Pa. 
Engg. News vom 26 Januar 1905. Bd. 53, No. 4, 5. 85. 
Mit Abb. 

Die in 1876/77 erbaute Point-Brücke, Hängebrücke mit einer 
Hauptspannweite von rd. 244 m bedurfte schon seit längerer Zeit 
schr gründlicher Ausbesserungen, welche nun endlich zur Ausführung 
gekommen sind. Die Brücke war namentlich in der Fahrbahn zu 
schwach gebaut und wurde mangelhaft unterhalten, sodals sehr grofse 
Die Wiederher- 
auf das Mauerwerk und die 
H —c. 


Beschädigungen durch Rost eingetreten waren. 


stellungsarbeiten, welche sich auch 


Verankerungen beziehen, sind vielseitig und schwierig. 


The Charleston bridge failure. Engg. News vom 
5. Januar 1905. Bd. 53, No. 1, S. 10 und vom 2. Februar 
1905. Bd. 53, No. 5, S. 114. Mit Abb. 


Die urversteitte Hängebrücke über den EIk-Flufs in der Stadt 
Charleston in West-Virginia, 1852 erbaut, mit einer Spannweite von 
145,6 m, lediglich für Strafsenverkehr bestimmt, stürzte am 15. Dezember 
vorigen Jahres ein. Belastet war sie mit ungefähr 0,1 m Schnee 
und 12 Fuhrwerken sowie etwa 50 Menschen. Grund des Einsturzes 
der schon seit mindestens 6 Jahren als gefährlich bekannten Brücke 
war das Durchrosten vieler Drähte in den Tragseilen, besonders 
wo die Eisenteile so cingemauert 


H—e. 


innerhalb der Verankerunzen, 


waren, dals sie nicht besichtigt werden konnten. 


The Monongahela suspension bridge at Morgantown. 
W. Va. Engg. News vom 9. März 1905. bd. 53, No. 10, 
S. 249. Mit Abb. 


Besprechung des baufälligen Zustandes dieser um 1850 erbauten 
Brücke. H-e. 


La suppression du bois dans les tabliers des ponts 
suspendus modernes. Gén. civ. vom 18. Februar 1905. 
Bd. 46, No. 16, S. 253. Mit Abb. 

Es werden die Studien veröffentlicht, welche angestellt wurden, 
um die gewöhnliche hölzerne Fahrbahn der Hängeb: ücken mit einer 
solchen aus Eisenbeton (font du bonhomme in No. 14) zu vergleichen. 
massive Fahrbahn als aussichtsvoll 

H —e. 


Die Ermittelungen lassen die 


erscheinen. 


Pont suspendu de Jons-Nievroz sur le Rhöne. Gen. 
civ. vom 18. März 1905. Bd. 46, No. 20, S. 313. Mit 
Abb. 

Die Brücke 


Gfnungen fehlen. 


Ufer- 
Die Fahr- 


bahn, welche 4,5 m zwischen den Bordschwellen breit und für die 


hat 200 m Spannweite der Hauptöffnung. 


Die tragenden Teile sind Dralitseile. 


Autnahme eines Kleinbahngleises nit 1 m Spur berechnet ist, hängt 


im mittleren Teil der Oeflnung mittels senkrechter Seile an den 
parabolischen Tragseilen, während die áufseren Enden der Fahrbahn 
ge- 
Zur senkrechten Aussteitung 


H— c. 


durch schräge Scile an den auf den Pfeilerköpfen beweglich 
lazerten. Rollenstühlen befcstiet sind. 


der Brücke dienen die auf 2,5 m erhöhten Geländerträger. 


Trunnion bascule bridge at Northwestern Ave. 
Chicago. Engg. News. vom 19. Januar 1905. Bd. 53. 
No. 3, 3.64. Mit. Abb. 
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Drehbrücken 
die 
Die 
Die neueste 


Die Stadt Chicago hat beschlossen, alle alten 


über den Chicago Flufs durch. Klappbrücken zu ersctzen, um 
Behinderung der Schiffahrt durch die Drehpfeiler zu beseitigen. 
Klappen bewegen sich um horizontale Drehzapfen. 
und grölseste dieser Brücken kreuzt den Flufs bei der Northwestern 
Avenue; sie hat eine Spannweite von 62,7 m von Mitte zu Mitte 


der Drehzapfen. He. 


Le pont Troitsky, à Saint-Pétersbourg. Commande 
électrique de la partie tournante. Gen. civ. vom 
21. Januar 1905. Bd. 46, No. 12, S. 195. Mit Abb. 


Die 80 m lange zweiarmige Drehbrücke, die einen Teil der 
Troitsky Brücke bildet (vergl. Bd. 44, No. 12) wird elektrisch ge- 


öffnet und geschlossen. Es wird dazu ein dreiphasiger Strom von 


120 Volt, 50 Perioden benutzt; er wird von einem städtischen 
Netz geliefert und dem Drehzrapfen durch ein Kabel zugeführt, 
welches in die Newa versenkt ist. H--e. 


Concrete floors for railway bridges. Engg. News 
vom 16. Februar 1905. Bd. 53, No. 7, S. 161. Mit Abb. 


Nach 
ingenieur der Atchison Topeka Ry, wird eine Anzahl von massiven 


bei 


einem Vortrag des Herrn A. F. Robinson, Brücken- 


verschiedenen Eisenbahnen im 


H — e. 


Brückenfahibahnen, wie sie 


Gebrauch sind, mitgeteilt. 


c) Tunnel. 


Der Durchschlag desSimplontunnels. Von A.Goering. 
Zentralbl. d. Bauverw. 1905. S. 122. (S. auch Oestr. 
Wschrft. f. öff. Ddst. 1905. S. 149 u. Ztschr. Oesterr. 
1905. S. 134.) 


Die ganz aufsergewöhnlichen, zum Teil allgemein wohl noch 
nicht bekannt gewordenen Schwierigkeiten, die sich zumal scit Ende 
des Jahres 1901 


geschildert. 


dem Bau des Tunnels entgegenstellten, werden 
Der „Durchschlag“ vom 24. Februar d. Js. ist nicht 
in dem üblichen Sinne zu denken, als ob eine Verbindung für 
Menschen und Arbeitszüge zwischen Nord und Süd ermöglicht wäre; 
bis dieses Zicl erreicht ist, 


bedarf es noch weiterer mühsamer 


Arbeit, wie im Aufsatz näher ausgeführt ist. 


Den Simplontunnel betreffend. 
S. 269, 313 u. 383. 

l. Zum Durchstich des Simplon von W. Berdrow. 2. „Ge- 
schichte und Bedeutung der Simplonbahn“ von Dr. O. Ballerstedt. 
3. Die Simplonbahn. 
die Festrede des Nationalrats Sulzer-Zicgler. Fl. 


Ztg. D. E.-V. 1905. 


Festfeier in Winterthur, bemerkenswert durch 


Durchschlag des Simplontunnels am 24. Febr. 1905. 
Schwz. Bauztg. Bd. 45, S. 106 u. 115. 


Vierteljahrsbericht bis Ende 1904 und Monatsausweis 
Januar 1905 ebenda S. 74 u. 77. 


Zur Geschichte des Simplon-Unternehmens. 
Bauztg. Bd. 45, S. 111 und 144. 


Schwz. 


Durchschlagsfeier im Simplontunnel am 2. April 1905. 
Schwz. Bauztg. Bd. 45, S. 165. 


Der Weissensteintunnel in der Bahnlinie Solothurn — 
Münster. Schwz. Bauztg. Bd. 45, S. 64. 


Zweiter Vierteljahrsbericht über den Bau des 3670 m langen, 


mit 18 "4, einseitig fallenden Tunnels. Gg. 


Der Gravehals- Tunn?1 der Eisenbahn Christiania— 
Bergen (Norwegen). Ztg. D. E..V. 1905. S. 306 
und Engg. News vom 5. Januar 1905. Bd. 53, No. 1, 
9:2. 

Die genannt? Bahn überschre.tet einen 1250 m hohen Gebirgs- 
rücken, an dessen westlichem Abhange, nach Bergen zu, in schr 
Oder, kalter Gegend der 5300 m lange Gravehals-Tunnel liegt. Er 
Am Westende 
wurde mit hydraulischen Bohrmaschinen von Brandt, am Ostende 
Ver- 


verschiedenen Richtungen. 


durchfährt sehr hartes Gestein, Granit und Gneis. 


mit pneumatischen von Fröhlich & Klüpfel, Barmen gebohrt. 
gleich beider Maschinensysteme nach 


Der Durchschlag erfolgte am 4. Juli 1902. Die Ausweitungsarbeiten 


[1. Juli 1905.] 


im Tunnel sollten Ende 1904 fertig sein. Die Durchfahrt der ersten 
Maschine wird im Sommer 1905 erwartet. H—e. 


Die Vollendung des Ost Boston Tunnels. Am. 


Scientf. vom 21. Januar 1905. 5. 44. 

Der neue Tunnel erstreckt sich von Scollny Square, einer 
Hauptstation der Boston-Untergrunäbahn, unter einen Hafenarm nach 
Maverik Square in Ost Boston. Die Entfernung zwischen beiden 
Endpunkten beträgt 2.3 km. Von Maverik Square aus fällt der Tunnel 
auf 600 m mit 1:21 bis 1:20. Auf 600 m ist der tiefste Punkt 
der Schienenkopf befindet sich dort 


An dieser Stelle, wo sich das von 


unter dem Wasser erreicht, 

22 m unter Mittelwasserstand. 
der See cingedrungene Wasser sammelt, ist ein Pumpwerk aufgestellt. 
Der Tunnel bietet besonderes Interesse durch die Kühnheit der 
Er ist nämlich der erste doppelgleisig vorgetriebene 
Die Breite des Tunnels beträgt 7 m, die Höhe 
Das Ausbringen des Bodens 


Ausführung. 
Tunnel in Amerika. 
von Schienenoberkante bis First 4,30. 
erfolgte teils mittelst offenen Einschnittes, teils mittelst Schild und 
Luft. Die auf 1490 m zur 


Anwendung gekommen. auf eine neue, 


comprimierter letztere Methode ist 


Das Vortreiben erfolgte 
von der bisherigen abweichenden Weise. Der Themse-Tunnel in 
London und der Hludson-Tunnel in Amerika wurden mit vollständig 
Für 


ein doppelgleisiges Profil hätte diese Manier eine viel zu grolse 


kreisförmigem Schild durch hydraulischen Druck vorgetrieben. 


Ausschachtung erfordert, die nötig war, um 2 Förderwagengleise 


verwenden zu können. Der leitende Ingenieur zog Vortcil aus der 
Beschaflenheit des Bodens -— Diluviumthon -- und baute den Tunnel mit 
Der obere 


mit 2 


halbkreisförmigem First und senkrechten Seitenwänden. 
Teil 
Schotten, die mit Luftkammern versehen waren, vorgetrieben. 

Der Tunnel wurde in 41,5 Jahren vollendet. Die Kosten be- 
trugen 3 300 000 Dollar (13 500 000 Mark). Z. 


wurde mit halbkreistórmigem Schild, der untere Teil 


The St. Mary's park tunnel. Engg. News vom 
16. Februar 1905. Bd. 53, No. 7, S. 176. Mit Abb. 
Auf New York Central 
River Rr ist nahe bei New York der obengenannte kurze Tunnel 
im Bau. Die Mitteilung hierüber geht besonders auf die Anordnung 


der Bohrlöcher und auf das Verladen der Ausbruchsmassen durch 
H--e. 


einer Neubaulinie der and Hudson 


eine Dampfschaufel ein. 


The new Hudson River tunnels. Engg. News vom 
26. Januar 1905. Bd.53, No. 4, 5.85. Mit Abb. 


Zusammenstellung der jetzt im Bau begriffenen Hudson River- 
tunnels mit Angabe der Gesellschaften, denen sie gehören und unter 
Beifügung einer übersichtlichen Lageplanskizze. H—e. 


Projet de tunnel tubulaire en béton armé. Gen. civ. 
vom 28. Januar 1905. Bd. 46, No. 13, S. 210. Mit Abb. 


Der Entwurf eincs zweigleisigen Tunnels ist von dem Ingenieur 
Piketty für die Pariser Stadtbahn angefertigt, aber noch nicht zur 
Ausführung gekommen. Das beide Gleise gemeinsam umfassende 
Funnelrohr hat 7,27 m 


durch eine äufsere Haut aus versteiftem 5 mm starkem Eisenblech, 


inneren Durchmesser. Es wird gebildet 

auf dessen innerer Scite eine 0,22 m starke Schale aus Eisenbeton 

hinzugefügt wird. H --e. 

Concours pour la traversée de la Seine en tunnel. 
Gen. civ. vom 18. Februar 1905. Bd. 46, No. 16, 
S. 259. Mit Abb. 


Die Linie No. 4 des ch. de fer Metropolitain de Paris ist unter 
beiden Armen der Seine oberhalb des pont au change hindurch- 


zuführen. ist auf Grund einer Konkurrenz dem 


Die Ausführung 
zweigleisigen 


H—e. 


Unternehmer Chagnaud übertragen, welcher einen 


Röhrentunnel anwenden will. 


d) Oberbau, einschl. Weichen. 
Dreifsig Jahre Langschwellenoberbau. Von Hohen- 
egger, Oberbaurat in Wien. Organ 1905, S. 94. 
Verfasser macht Mitteilungen über den von ihm auf der öster- 


reichischen Nordwestbahn Oberbau. Die Erfahrungen 


Im Gegensatz zur Mehrheit der Eisenbahntechniker 


verlegten 


seien günstig. 
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ist Verfasser der Ansicht, dafs man dem Langschwellenoberbau 
erhóhte Aufmerksamkeit zuwenden solle. Sr. 


Verbesserter Barschall-Schienstol[ls. Ztschr. Oesterr. 


1905, S. 134. Mit Abb. 
Die Barschallsche Stofsfangschiene (wheel-carrying rail joint) 

ist in Europa versuchsweise angewendet worden, doch waren die 
beobachteten Ergebnisse nicht durchweg günstig. Neuerdings ist 
16. Dezember v. Js. 


struktion dieses Stofses veröffentlicht worden, bei der die bisherigen 


nun in der Aaroai Gazette vom eine Kon- 


Erfahrungen in Europa Berücksichtigung gefunden haben. Fl. 


Ueber die wellenförmige Abnutzungserscheinung 
am Kopf der Schienen. \on R. Scheibe, Baurat 
in Dresden. Glasers Ann. 1905. Bd.56, Heft 5, S. 83. 


Vertasser sucht nach den von ihm angestellten Untersuchungen 
lediglich in den Härteverschiedenheiten der Schienenkopflläche, die 
ihren Grund in unmerklichen faltenartigen Materialverschiebungen 
bei einzelnen Walzstáben während des Walzprozesses haben kann, 


die Ursachen der wellenförmigen Abnutzungserscheinungen. B. 


Anticreeper clamps for railway rails. Engg. News 
vom 26. Januar 1905. Bd. 53, No. 4, S. 04. Mit Abb. 


Das Wandern der Schienen soll durch Klammern verhindert 


werden, welche an den Schienenfufs angeschraubt werden und sich 


H-e. 


gegen die Querschwellen stemmen. 


Ueber die Anbringung von Stemmlaschen. 
D. E.-V. 1905, S. 370. 


Es wird die Frage aufgeworfen, ob die Stemmlaschen an der 


Ztg. 


Stelle, wo sie sich befinden, tatsáchlich dem Wandern der Schienen 
genügend entgegenwirken kónnen. Darauf bezügliche Versuche dürften 


zu empfehlen scin. Fl. 


Granulated slag for ballasted bridge floors. Engg. 
News vom 16. Februar 1905. Bd. 53, No. 1, S. 162. 


Der .Ingenieur E. K. Morse teilt seine guten Erfahrungen mit 
bei Verwendung granulierter Schlacke als ‚Bettungsmaterial für die 
Gleise auf eisernen Brücken. H-—e. 
Empfiehlt es sich, Eisenbahnschienen aus basischem 

Martinsstahl herzustellen? Vom Geh. Bergrat Prof. 
Dr. Wedding. Glasers Ann. 1905. Bd. 56, Heft 1, 
5.2 

Wiedergabe cines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 
Vortrages, in welchem die verschiedenartige Herstellung der Schienen 
vom Beginn des Eisenbahnbaues besprochen und die dabei zu 
berücksichtigenden chemischen Bestandteile des verwendeten Roh- 
materials erörtert werden. Verfasser erklärt die verschiedenen 
Methoden zur Herstellung eines allen Anforderungen genügenden 
Stalıls und ist der Ansicht, dafs der sogenannte Talbotprozeis d. h. 
flüssiges Roheisen mit Erzen im Kippofen zu verarbeiten, sich zur 


Herstellung von Eisenbahnschicnen eignet. B. 


V. Elektrizität. 


Elektrotechnisches Gleichstrompraktikum. Von 
Ileinrich Birven, Elektroingenieur. Leipzig 1905. 
Verlag von Hachmeister & Thal. Preis 2 M. 


[V. D. M] 


Das Werkchen bictet eine übersichtliche und leichtverstánd- 
liche 


nebst zahlreichen durchgetührten Versuchen und dürfte dem in die 


Zusammenstellung der wichtigsten Gleichstrommeismethoden 


willkommener Ratgeber sein. 


Sbd. 


Hydromechanische Einrichtungen von neueren 
österreichischen Elektrizitätswerken. (Ausgeführt 
von der Prager Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. 
Ruston & Co.) vom Ober-Ingnieur Gustav Wilz. 
Ztschr. Oesterr. 1905, S. 109. Mit zahlreichen Abb. 


Die vom Verfasser gegebene eingehende Beschreibung betrifft 
das bedeutendste Werk der die ,Sillwerke", Elek- 
trizitätswerk der Landeshauptstadt Innsbruck und verdient ein be- 


Praxis tretenden Studierenden ein 


letzten Jahre, 


sonderes Interesse. Fl. 
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Die Elektrizitätswerke der Stadt München. Von 
K. Meyer, Berlin. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 2, S. 31. 
Mit Abb. 

Die Stadt München hat 1893 ein Elektrizitätswerk eingerichtet, 
um ein Teil der Strafsen mit elektrischem Licht zu versehen, später 
wurde dasselbe entsprechend erweitert für den Betrieb der Strafsen- 
bahnen. Die Anlage und Einrichtung ist eingehend beschrieben. 


B. 
VI. Verschiedenes. 


Die angewandte Elastizitäts- und Festigkeitslehre. 
Von L. v. Tetmajer. Leipzig und Wien. 1905. 
Verlag von Franz Deuticke. 3. Auflage. Preis 16 M. 

Diese dritte Auflage des bekannten Werkes weist neben den 

Vorzügen der früheren Auflagen noch einige Ergänzungen auf, die 

den Wert des Buches noch erhöhen. Pf. 


Rückblick auf das Jahr 1904. Ztg. D. E.-V. 1905. 
8.1. Gez. v. Muhlenfels. 


Ein sehr umfassender Rückblick! Innerhalb des Vereinsgebietes 
làfst er die Spuren sicheren Fortschrittes erkennen, an denen es 
auch im Laufe dieses Jahres, angesichts der von den deutschen 


Staatsbahnen im September 1904 beschlossenen Betricbsmittel- 
gemeinschaft und der Annahme der preufsischen Kanalvorlage, aller 
Auch deutsche Eisenbahn- 


in Kleinasien und Ostasien zeigen bereits eine 


Voraussicht nach nicht fehlen wird. 
unternehmungen 
günstige Entwickelung. Ein Gleiches wird auch für unsere afrıka- 


nischen Schutzgebiete, an deren Eisenbahnunternehmungen auch 
Privatkapital beteiligt sein wird, zu hoffen sein; hat doch die auf 
Reichskosten erbaute Eisenbahn in Südwestafrika bei der Bekämpfung 
durch Nachschübe aller Art schon gute 


des Aufruhrs daselbst 


Dienste geleistet. Auch das Eisenbahnwesen innerhalb und aufser- 
halb Europas zeigte bezüglich des Eisenbahnbaues und der Betriebs- 
einrichtungen grofsartige Fortschritte, auf die besonders hingewiesen 


sein mag. Fl. 


Allerlei über Sibirien und von der Wasserversorgung 
der Sibirischen Bahn. Ztg. D. E.-V. 1905. S. 34 
auch S. 115. 


Die Erkenntnis, dafs Sibirien und China für die Ernährung und 
Ausstattung einer grofsen Armee mit den notwendigsten Bedarfs- 
Artikeln ein schlechter und wenig leistungsfähiger Lieterant ist, láfst 
es als eine Unmöglichkeit erscheinen, während der Dauer des Krieges 
die vorhandene Sibirische Eisenbahn in eine leistungsfähigere Ver- 


fassung zu bringen. In der Presse kommt man immer wieder auf 
den Gedanken zurück, die vorhandenen Flufsläufe besser auszunutzen, 
für die Entwickelung des Güterverkehrs würde dies eın sehr grofser 


Vorteil sein. Fl. 


Statik für Baugewerkschulen und Baugewerks- 
meister. Von Karl Zillich, Kgl. Wasserbauinspektor. 
ll. Teil. Festigkeitslehre. 3. Auflage. Berlin 1905. 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 250 M. Z. 


Die natürlichen Bau- und Dekorationsgesteine. Ein 
Hilísbuch für Schule und Praxis von Heinrich 
Schmidt, k. k. Professor an der Staats-Gewerbeschule 
zu Wien. 2. Auflage. Karl Graeser & Co., Wien. 
1905. B. G. Teubner, Leipzig. Preis 2,30 M. Z. 


Gefechtswerte von  Kriegsschiffen. Von Otto 
Kretschmer. Marine-Oberbaurat im Reichs-Marine- 


Amt. Emil Grottkes Verlag, Berlin SW., Wilhelm- 
strasse 105. Preis IM. Z: 


Vier- und fünfstellige Logarithmentafeln. Verlag von 
Friedrich Vieweg & Sohn, Braunschweig, 1904. 80 Pf. 
Die Tafeln bringen einem vielfach geäufserten Wunsche ent- 
sprechend die dekadischen Logarithmen der natürlichen Zahlen allein, 
der trigonometrischen Funktionen. 


nicht auch die Logarithmen 


Unmittelbar neben jeder Logarithmenreihe sind die zugehörigen 
Proportionalteile angegeben, die Ausrechnung der Taíeldifferenzen 
und das Aufsuchen besonderer Proportionaltäfelchen fällt dadurch 
fort. — Einige mathematische Formeln und Werte und physikalische 


Tabellen sınd den Tafeln beigegeben. 


Die Formelzeichen. Ein Beitrag zur Lösung der Frage 
der algebraischen Bezeichnung der physikalischen, 
technischen und chemischen Gröfsen. Von Olof 
Linders. Verlag von Jäh & Schunke. Leipzig 1905. 
Preis 5 M. 


Neben einer gut geordneten und übersichtlichen tabellarischen 
Zusammenstellung dieser Grölsen mit Angabe der Dimensionen ihrer 
Matseinheiten und ihrer in den bekannteren einschlägigen Werken und 
Handbüchern benutzten Bezeichnungen bringt das Werk eine Anzahl 
der von technischen und wissenschattlichen Vereinen gemachten und 
durch ähnliche 


die neueren eigenen Bezeichnungs-Vorschläge des 


Arbeiten wohlbekannten Verfassers. 


Katalog empfehlenswerter Vorlagen-Werke. Für 
Architekten, Möbel- und Bautischler, Dekorationsmaler, 
Zimmerleute, Schlosser, Bildhauer, Dekorateure, 
Steinmetzen, Wagenbauer usw. Otto Maier, Verlag 
für Architektur und Kunstgewerbe, Ravensburg. 


Neu aufgenommen sind u. a. Schutte, Malerische Landhäuser, 
Houben, Kirchliche Schreiner- und Holzbildhauerarbeiten, Hennings, 
Der moderne Zimmermann. B. 


Jahrbuch des Photographen und der photo- 
graphischen Industrie sowie der graphischen 
Gewerbe. 1905. III. Jahrgang. Bearbeitet von Direktor 
G. H. Emmerich, Vorstand der „Lehr- und Versuchs- 
anstalt für Photographie“ zu München. Verlag von 
Gust. Schmidt, Berlin. Preis 3,50 bezw. 4 M. 


Das Jahrbuch ist ein Nachschlagebuch und Ratgeber in allen 
Fachtragen, sowohl für Photographen, als auch für Fabrikanten und 
Händler, da es ein umfassendes Adrefsbuch der photographischen 
und graphischen Industrie und des Handels mit photographischen 
Bedarfsartikeln 
des übrigen Auslandes enthält. 


in Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Schweiz und 
Das Buch beginnt mit einer sehr 
eingehenden Besprechung über Pinachromie, die Lichtempfindlichkeit 
der Leukobasen organischer Farbstoffe und ihre Anwendung zur 
Herstellung photographischer Bilder von Dr. König in Höchst a. M., 
dann folgen Berichte über Neuheiten, Rezepte, Chemikalien, Tabellen, 
der juristische Ratgeber, Unterrichts- 


über Vereine, Zeitschriften, 


wesen, Firmmen-Aenderungen usw. Von besonderem Interesse sind 
die Mitteilungen über die erteilten und angemeldeten Patente und 
Gebrauchsmuster und schlieislich das Verzeichnis der Handlungen 


photographischer Bedarfsartikel. B. 


Wie mache ich eine österreichische Patentan- 
meldung? Eine Anleitung zur Herstellung der Patent- 
unterlage von Dr. Gottfried Dimmer und Ingenieur 
Walter Ritter v. Molo. Oktavformat. 58 Seiten. 
Manzsche k. u. k. Hof.Verlags- und Universitäts-Buch- 
handlung, Wien. Preis brosch. K. 1,20 = M. 1,—. + 


Das von zwei Herren Beamten des österreichischen Patentamts 


verfafste, in erster Linie zum Gebrauch von Laien bestimmte 
Werkchen gibt ausführliche Anweisungen, wie Beschreibung, An- 
sprüche und Zeichnungen einer Österreichischen Patentanmeldung 
zu bearbeiten sind, und zeigt die Anwendung der Erläuterungen an 
P.— 


einer Anzahl von Beispielen. 


Der Siegwartbalkeg. Ein neues Deckensystem in 


armiertem Beton. Internationale Siegwartbalken- 
Gesellschaft in Luzern. Y 


Unter diesem Titel gibt die [Internationale 
Gesellschaft 


stellung und Anwendung der von dem Architekten Hans Siegwart 


Sieg wartbalken- 
in Luzern eine sehr instruktive Broschüre über Her- 
in Luzern konstruierten Balkendecken heraus. Dieses System be- 
steht aus einzelnen in den Siegwart-Fabriken aus eisenarmiertem 
Beton hergestellten hohlen Balken, die fertig zur Baustelle kommen 
Aus den der 
Broschüre beigegebenen Abbildungen und Gutachten gcht hervor, 
dafs die Siegwartdecke grofse Tragfähigkeit mit Feuersicherheit 
verbindet. 


und nach Verlegen mit einander vergossen werden. 


Als besondere Vorzüge werden ferner genannt: Ersparnis 


der Einschalung, Gewinn eines soliden Arbeitsbodens sofort nach 


dem Verlegen, geringes Eigengewicht, Temperatur und Schall 


isolierende Wirkung und grofse Anpassungsfähigkeit. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D, Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — 
Druck von Gebruder Grunert, Berlin. 


LITERATURBLATT i 
GLASERS ANNALEN 


GEWERBE uxp BAUWESEN 


Die Referate ohne jede Bezeichnung sind von der literarischen Kommission des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin, die mit (V. D. M.) 
bezeichneten von der literarischen Vertretung des Vereins Deutscher Maschinen -Ingenieure, die mit f bezeichneten von der Redaktion 
und deren Mitarbeitern zusammengestellt. 


No. 446. Beilage zu No. 674 (Band 57. Heft 2). 1905. 
I. Eisenbahnwesen. Das Gebäude, welches eine grofse rechteckige Fläche bedeckt, 


hat an den bcidenLangseiten hohe Montierungshallen mit Laufkrahnen, 
2. Bau. während der mittlere Teil, der die eigentlichen Reparatur-Werkstätten 
| enthält, in geringerer Höhe durch Sheddächer abgedeckt ist. 


Schiebebühnen, Ladevorrichtungen; einschliefslich H —e. 


e) Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehscheiben, 


Be- u. Entwässerung und Beleuchtung. h) Allgemeines über Bauausführungen. 


vom 21. Januar 1905, S. 40. die Eisenbahnen Deutschlands. Ztg. D. E.-V. 1905, 
Die betreffende Zeitschrift bringt eine Abbildung des grofs- S. 141. 
artigen Bahnhofsgebäudes. Das eigentliche Stationsgebäude mit der Vergleiche auch Zentralblatt der bauverwaltung. Fl. 


Generalverwaltung der Gesellschaft und dem Postamt wird die Blócke . 
zwischen der Vanderbilt und Lexington Avenues von der 45. bis Mitteilungen betr. die neuen Alpenbahnen in Oester- 


zur 43. Strafse bedecken. Die südliche Facade soll 100 m, die reich. Ztg. d. E..V. 1905. S. 351, 387, 395 und 410. 
östliche 224 m lang werden. Es handelt sich dabei u A. um die 2. Verbindung Wicn— 
Der Haupteingang besteht aus 3 massiven Bögen von je 11 m Linz—-Triest, deren Teilstrecken Klaus— Windischgarsten—Selztal 


Weite und 20 m Höhe. Die Bahnhofshalle soll mit 53 m Weite, (Pyhrnbahn), Schwarzach — Gastein (Teilstrecke der Tauernbahn 
156 m Länge und 50 m Höhe die gröfste der Welt werden. Der nördlich des Tunnels durch die Tauern), Klagenfurt —Rosenbachtal und 


Hauptwartesaal wird die doppelte Gröfse des bisherigen erhalten. Afsling —Triest, Teilstrecken der Gesamtstrecke Klagenfurt— Triest 
Der ganze Verkehr wird sich in 3 Etagen abspielen. Zu ebener (ausschl. des Karawankentunnels) zum Anfang Oktober und November 

Erde befindet sich die Fahrscheinausgabe mit den Gallerien für d. Js. in Aussicht genommen ist. 

Kommunikation. Die Gleise und Warteràume für Fernverkehr und Ein Mehrerfordernis für diese neuen Alpenbahnen hat sich 

das Restaurant befinden sich 5 m tiefer unter der Erde. Darunter herausgestellt, und ist im März d. Js. Gegenstand eingehender Be- 

liegen die Gleise und Warteräume des Vorortverkehrs. ratungen im Oesterreichischen Abgeordnctenhause gewesen, die nicht 
Der ganze Betrieb soll elektrisch stattfinden. Man erwartet, ohne Interesse sind. Fl. 


dafs der Lokaldienst in 2 bis 3 Jahren eróffnet werden kann und : : 
Ueber Eisenbahn- und sonstige Verkehrsanlagen 


die ganze Anlage etwa ein Jahr später vollendet sein wird.  Z. : A 
S = J j in Nordamerika. Vom Geh. Oberbaurat Blum. 


Teaming yards at railway stations. Engg. News Glasers Ann. 1905. Bd. 56, Heft 3, S. 42. Mit Abb. 
vom 19. Januar 1905. Bd. 53, No. 3. S. 6l. Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 
Mitteilung von Bestimmungen und Frfahrungssátzen für den Vortrages, in welchem der Vortragende die von ihm während seines 
Bau von Freilade-Bahnhofen. Hoe Aufenthaltes in Amerika gemachten Beobachtungen darlegt. B. 
The improvement of Railway passenger stations and | The Denver Northwestern and Pacific Railway. Engg. 
terminals. Engg. News vom 16. Februar 1905. News vom 9. März 1905. Bd. 53, No. 10, S. 241. 
Bd. 53, No. 7, S. 114. m DD: 


Durch diese Bahnlinie wird der Eisenbahnweg von Denver 
nach der Salt Lake City bedeutend abgekürzt und aufserdem ein 
grofser kohlen- und erzhaltiger Distrikt erschlossen. Die meisten 
Schwierigkeiten bereitete die Ueberschreitung des Hauptstockes der 
Felsengebirge, welche nahe westlich von Denver schroff aus der 
Proposed passenger terminal system for Chicago. Ebene emporsteigen. Dort ist etwa 90 km von Denver ein 4,16 km 


Allgemeine Betrachtungen über die Nützlichkeit des Baues 
grofser, schöner und kostspieliger Empfangsgebäude. In gewissem 
inneren Zusammenhang hiermit steht der auf Seite 175 beginnende 
Aufsatz. H —e. 


Mit Abb. langer Scheiteltunnel im Bau, in welchem der höchste Punkt der 

In Chicago endigen 22 Hauptbahnlinien auf 6 Personen-End- Bahn 3026 m über dem Meeresspiegel liegt. Um durch die Tunnel- 

bahnhöfen, welche nicht mehr den Ansprüchen der Gegenwart arbeiten im Weiterbau und Betriebe nicht gehindert zu werden, 

genügen. Verbesserungsentwürfe sind aufgestellt, von denen ist eine 37,5 km lange Umgehungsbahn gebaut, welche mit Steigungen 

namentlich derjenige des Herrn Delano beschrieben wird. — H—e. von 4 pCt. und Kurven bis zu 110 m Halbmesser einen Gebirgs- 
sattel von 3551 m Meereshöhe überschreitet. H-e. 


Reinforced concrete roundhouse for the Canadian 
Pacific Ry at Moose Jaw, Canada. Engg. News Double track work on the Southern Railway 


vom 9. Februar 1905. Bd. 53, No. 6, S. 152. Mit Abb. between Alexandria and Orange. Va. Engg. News 
Die Gesamtanordnung des ringförmigen Lokomotivschuppens vom 2. März 1905. Bd. 53, No. 9, S. 213. Mit Abb. 
empfiehlt sich durch Einfachheit und Zweckmäfsigkeit. He Bei Legung des zweiten Gleises wurden auch die Verhältnisse 
des ersten wesentlich verbessert, so dafs schr bedeutende Arbeiten 

f) Werkstattsanlagen. zur Ausführung kamen. H —e. 


New locomotive repair shops of the Lehigh Valley Die Eisenbahnen Japans. Von Dr.-Ing. Blum und 
R. R. at Sayro. Pa. Engg. News vom 26. Januar 1905. E. Giese. Zentralbl. d. Bauverw. 1905. S. 101, 108 
Bd. 53, No. 4, S. 90. Mit Abb. und 124. 
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Der Aufsatz bringt eingehendere Mitteilungen über die ge- 
schichtliche Entwicklung der Bahnen, die Verkehrsarten, die Linien- 
führung und die baulichen Anlagen. Hervorzuheben sind die An- 
gaben über die Bahnhöfe und deren Einrichtungen. Kr. 


Eisenbahn von Sóul nach Fusan in Korea. Ztg. 
D. E.-V. 1905, S. 301. 
Ueber diese die Halbinsel Korea von Süden nach Norden durch- 
schncidende Linie und daran andere unmittelbar anschliefsende, 
wird eingehend berichtet. Fl. 


Die italienische Zufahrtslinie zum Simplontunnel. 
Deut. Bauztg. 1905. S. 150. 
Die Linie steigt von Domodossola mit durchschnittlich 25 0/o9 
im engen Tale der Diveria hinauf und ersteigt auf 18 km Länge 
(Luftlinie 13 km) einen Höhenunterschied von 363 m, zuletzt mit 
Hilfe des spiralfórmigen Trasqueratunnels von 500 m Halbmesser 
und 1724 m Länge. Gg. 


3. Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 


Die neuen 2/5 und 3/5 gekuppelten Schnellzug- 
Lokomotiven der bayerischen Staatseisenbahnen. 
Von E. Weifs, Reg.Direktor in München. Organ 
1005. S. 69. 

Die Lokomotiven sollen Schncellzüge mit Wagengewichten von 
300 und von 230 t mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit 
von 100 bezw. 120 km/St. im Flachlande und 60 bezw. 70 km/St. 
auf Steigungen von 10 O/o befördern. Ihre Anordnung ist be- 


schrieben und durch Zeichnungen erläutert. Sr. 


Ueber die Ursache von Rahmenbrüchen. Von 
O. Bufse, Eisenbahndirektor in Kopenhagen. Organ 
1905. S. 71. 

" Verfasser sucht die Ursache vieler Brüche an Lokomotivrahmen 
darin, daís Rahmen und Kesselteile oft schr nahe an einander 
kämen. Der geringe Zwischenraum würde durch mancherlei Zu- 
fälligkeiten noch mehr verengt sodals sich der Kessel schliefslich 
nicht frei und genügend ausdehnen könne, wodurch bei jedem 
Anheizen gröfsere Zugspannungen im Rahmenbleche entständen 
Durch auftretende Stöfse und Er- 


schütterungen würde dann der Bruch beschleunigt. Sr. 


bis dieses zu reifsen beginne. 


Die neuen elektrischen Lokomotiven der Valtellina- 
Bahn. Von Eugen Cserhati. Ztschr. d. Ing. 1905. 
No. 9, S. 350; No. 10, S. 394. Mit Abb. 


Die Beschreibung der elektrischen Lokomotive ist eine Er- 
gänzung des Berichtes in No. 4 über die Erfahrungen und Ergebnisse 
eines zweijährigen Betriebes auf der betreffenden Bahn. Die 
Lokomotive ist von Ganz & Comp. in Budapest gebaut und hat 
zwei Lauf- und drei gekuppelte Achsen mit Drehgestellen. B. 


Die neuen 2/5 und 3/5 gekuppelten Schnellzugs- 
Lokomotiven der bayerischen Staatsbahnen. Von 
E. Weifs. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 1l, S. 421. 
Mit Abb. 

Die nach den Entwürfen der Staatsbahnverwaltung von der 
Lokomotiv-Bauanstalt von J. A. Maffei in München gebauten Loko- 
motiven sollen Schnellzüge von 300 t Wagengewicht auf Flach- 
bahnen mit 100 km/St., bezw. Luxuszüge von 230 t mit 120 km/St. 
Geschwindigkeit und bei Steigungen bis zu 10 U/gy mit 70 kmj/Std. 
fortschaffen können. Beide Arten sind bildlich dargestellt und 
beschrieben. B. 


Eisenbahnwagenkipper, gebaut von J. Pohlig, A.-G, 
in Kóln-Zollstock. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 1l. 
S. 436. Mit Abb. 

Beschreibung einer für die Zuckerfabrik von Schóller & Skene 
in Kettendorf bei Breslau ausgeführten Anlage um Eisenbahn-Nieder- 

bordwagen durch Kippen zu entladen. B. 


Mittelpuffer-Klauenkupplung, System Scheib. Glasers 
Ann. 1905. Bd. 56. Heft 1, S. 13. 
Beschreibung einer patentierten Kuppelung von Eisenbahnfahr- 


zeugen, bei welcher die bisherigen Ucbelstánde der verschiedenen 


gefahrlosen Kuppelungen beseitigt sein sollen. Die Konstruktion 
ist durch verschiedene Abbildungen dargestellt. B. 


Steuerung für Viercylinder - Verbundlokomotiven. 
Von Ernst Happel, Ing., Kassel. Glasers Ann. 1905. 
Bd. 56. Heft 2, S. 21. Mit Abb. 

Beschreibung einer Steuerung, die jede Art von Dampfverteilung 
sowie innere und äufsere Einströmung unbedingt gestattet und 

dennoch des unbequemen inneren Excenterantriebes entbehrt. B. 


Modell einer selbsttátigen Eisenbahnkuppelung. Von 
Sanitätsrat Dr. Stephan. Glasers Ann. 1905. Bd. 56. 
Heft 3, S. 49. Mit Abb. 


Beschreibung eines im Verein für Eisenbahnkunde vom Erfinder 
vorgeführten Modelles zu einer selbsttätigen Kuppelung von Eisen- 
bahn-Fahrzeugen. B. 


Die Oberurseler Spiritus-Benzin-Lokomotive beim 
Bau des Karawanken-Tunnels. Glasers Ann. 1905. 
Bd. 56. Heft 7, S. 133. 

Da das Gewicht der Dampflokomotiven für das leichte Gestänge 
der schmalspurigen Feld- und Förderbahnen oft sehr nachteilig war, 
hat man neuerdings hierzu leichte Benzin-, Petroleum- oder Spiritus- 

Lokomotiven gebaut, die sich für derartige Bahnen, wie es scheint, 

recht gut bewährt haben, da das Ministerium für Landwirtschaft usw. 

bei der Motorenfabrik Oberursel für die Waldbahn bei Hubertusstock 

40—50 Spirituslokomotiven bestellt hat. In dem Aufsatz sind drei 

solcher Maschinen von 5—25 PS näher beschrieben, besonders die 

beim Bau des Karawanken-Tunnels der Tauernbahn bei Birnbaum 

(Ober-Kärnten) benutzten. Von den Lokomotiven werden Züge 

zu 60—80 t Brutto bei 3 04, Steigung geschleppt und verbraucht 

eine Lokomotive in 8 stündiger Schicht 37—40 kg eines Gemisches 

von 45 Prozent Benzin und 55 Prozent Spiritus. B. 


Motordraisine für vollspurige Bahnen. Ztg.D.E.-V. 


1905. 5.424. Mit Abb. 

Eine auf der Automobilausstellung in Berlin vorgeführte Motor- 
draisine der oben bezeichneten Art, von der Firma Gebr. Reichstein 
in Brandenburg erbaut, wird der besonderen Beachtung empfohlen. 
Die Strecke Brandenburg bis Neustadt a. D. 70 Kilometer lang 
wurde von der mit 5 Personen besetzten Draisine hin und zurück 
in 41/, Stunden ohne jede Störung durchfahren, also im ganzen 
140 km. Hierfür wurden verbraucht 11 kg Benzin zu 30 Pf.; das 
Kilometer kostete 2,4 Pf. i F1. 


Lokomotivkessel mit Wasserrohr - Feuerbuchse 
„System Brotan.* Von Brotan. Oestr. Wschrft. 
f. off. Bdst. 1905. S. 150. 


Beschreibung der Anordnung und Angabe der Versuchsergebnisse. 


Locomotive du systeme Mallet pour le chemin de 
fer de Baltimore-Ohio. Gén. civ. vom 14. Januar 1905. 
Bd. 46. No. 11, S. 158. Mit Abb. 

Diese Maschine mit 2x3 gekuppelten Achsen ist für den Güter- 
zugdienst im Gebirge bestimmt. Sie zieht Züge von 2200 t 
mit 16 km;Std. auf Steigungen 1:100 durch Kurven von 214 m 
Halbmesser. Die Maschine wiegt mit Füllung 151,5 t und kann 
bei Verbundwirkung 32 t, bei einfacher Expansion aber 38 t Zug. 
kraft ausüben. H—e. 


Eclairage electrique des trains, systeme Aichele. 
Gen. civ. vom 18. Februar 1905. Bd. 46. No. 16, 
S. 258. Mit Abb. 

Dieses System, welches sich bemüht, die praktischen Mängel 
der bestehenden zu beseitigen, ist von der Firma Brown, Boveri in 
Baden in die Praxis eingeführt. Versuche und Messungen wurden 
an einem Wagen der schweizerischen Eisenbahn zwischen Zürich 
und Chur angestellt. H— e. 


3/5 gekuppelte Viercylinder-Lokomotive der Paris— 
Lyon—Mittelmeerbahn. Von Baudry. Rev. gén. 
des chem. 1905. S.81. Mit Zeichn. 

Die Lokomotive ist noch stárker als die bisherigen, hat 221 qm 
Heizfläche mit Rippenrohren, 3 qm Rostfläche, Räder von 2 m 
Durchmesser und wiegt dienstbereit 70,7 t, wovon 50,5 auf die 
drei Triebacbsen entfallen. v. B. 
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Gewalzte Stahl-Wagenráder. Journal of the Franklin 
Institute vom Februar 1902. S. 87 u. ff. 


Der Direktor der Baldwin Lokomotiv-Werke Vauclain hielt einen 
Vortrag über die neue Herstellung von gewalzten Stahlrädern. 

Die Nachfrage nach guten Wagenrádern ist seit den letzten 
Jahren aufserordentlich in Amerika gestiegen, da wegen der hohen 
Anforderungen, die an das Rädermaterial gestellt werden, die früheren 
Ràder nicht mehr genügen. Das auf das Rad kommende Gewicht 
hat sich um 100 pCt. vermehrt, dabei kann das Gewicht der Räder 
nicht entsprechend vergrófsert werden, da die dasselbe begrenzenden 
Faktoren wie Weichen, Herzstücke usw. dieselben geblieben sind, 
bevor Wagen von 45 t Ladegewicht in Aufnahme kamen. 

Das Hartgufsrad, welches bisher vornehmlich in Amerika zur An- 
wendung kam, hat wegen der Spródigkeit des Flansches, der Unge- 
eignetheit der erhitzenden Wirkung des Bremsschuhes zu wider- 
stehen, der muscheligen Struktur der Lauffläche, die leicht Ab- 
blätterungen herbeiführt und der inneren Spannungen im Material, 
die beim Guís entstehen, das Bedürfnis nach einem Rade hervor- 
gerufen, welches von diesen Mängeln frei ist. Der Anforderung 
wurde durch Einführung des Stahlreifenrades entsprochen. Der 
hohe Preis hielt aber immer noch das Hartgufsrad über Wasser. 

Den Baldwin Werken ist es nun gelungen, ein erstklassiges, 
festgeschweifstes, kohlenstoffreiches, gewalztes Stahlrad herzustellen, 
welches genügend billig, um mit dem Hartgufsrade und hinreichend 
fest ist, um mit dem hochgepriesenen Stahlbandagenrad konkurrieren 
zu können. Die Herstellungsweise ist einfach und beruht auf der 
geschickten Behandlung des Stahlblockes durch einen tüchtigen 
Arbeiter, der den Stahlblock in den Ofen legt, herausnimmt und 
unter die Presse bringt. Unter einem Druck von 5000 t wird der 
Block geformt, kommt dann unter die Walzen, wo er unter kolossaler 
Pressung und Drehung von hoher Geschwindigkeit als fertiges Rad 
hervorgeht. Die Kosten eines gewalzten Radsatzes betragen 210 M., 
eines Hartgufsradsatzes 57 M., ersterer hält aber 350000 Meilen, 
letzterer nur 80000 Meilen aus, sodafs für 80000 Meilen die Kosten 
6 bezw. 7 M. betragen. Z. 


Neue Güter- und Personenzug-Lokomotiven auf der 
Northern Pacific Eisenbahn 2-8-2 Mikadotype. 
Am. Eng. and Railr. J. vom Januar 1905. S.5. 


Die Northern Pacific Eisenbahn hat ihrem schweren Güterzugpark 
25 Güterzuglokomotiven von Typ 2-8-2 hinzugefügt. Diese Lokomotiven 
wiegen 117,5 t, von denen 89 t auf die Treibräder kommen. Be- 
sondere Sorgíalt ist auf die Konstruktion der Siederohre verwendet, 
da die Maschinen in Gegenden verkehren, die sehr schlechtes Speise- 
wasser liefern. Die Maschinen sind mit tiefliegenden Dampfkästen 
und rautenförmigen Schornsteinen versehen, um rote Sodge Kohle, 
die auf den Linien der Northern Pacific in Montana gefördert wird, 
verwenden zu können. Die Kohle ist aufserordentlich leicht und 
sprüht sehr. Um Brände zu vermeiden, wurde daher der Rauten- 


schornstein angewendet. Z. 


Fortschritte im Lokomotivbau. Am. Eng. and Railr. J. 
vom Februar 1905. S. 49. 

Nach den persönlichen Wahrnehmungen des Berichterstatters 
hat sich das Gewicht und die Zugkraft der Lokomotiven bei der 
Chicago & Northwestern Eisenbahn gegen früher um mehr als das 
Doppelte erhöht. Im Jahre 1874 besafs die Balın 300 Lokomotiven, 
die kleinste darunter hatte ein Gewicht von 9 t und 900 kg Zug- 
kraft, die gröfste 32 t und 6570 kg Zugkraft. Bei den in den letzten 
Jahren in Dienst gestellten 300 Lokomotiven ist das Gewicht an- 
nähernd 3 mal so grofs, es beträgt im Durchschnitt 65,5 t und die 
Zugkraft hat sich mit 11600 kg auf das 21/,fache gesteigert. Die 
gröfste Lokomotive wiegt sogar 73 t und entwickelt eine Zugkraft 
von 14000 kg. 2. 


Stahlwagen und sichere Fahrt. Am. Scientf. vom 
4. März 1905. 

Im Hinblick auf die zahlreichen Unglücksfälle auf den Bahnen 

der Vereinigten Staaten wird der Einführung von Stahlwagen im 

Personenverkehr, die als kollisionssicher bezeichnet werden, das 

Wort geredet. Seit einigen Jahren hatte man bereits eiserne Güter- 

wagen im Betrieb, die bei Zusammenstöfsen sich bewährt hätten, 


da sie sich nicht teleskopartig in einander geschoben, sondern dem 
Anprall widerstanden hätten. Z. 


Explosion eines Lokomotivkessels mit Entgleisung. 
Railr. Gaz. 1905. S. 140. Mit Abb. 

Am 4. Februar d. J. wurde auf der New York-Zentralbahn 
durch die Explosion eines Lokomotivkessels ein auf dem anderen 
Gleise begegnender Schnellzug mit seinen Wagen aus dem Gleise 
geworfen. v. B. 


Tank locomotives for suburban service on American 
Rys. Engg. News vom 16. Februar 1905. Bd. 53. 
No. 7, S. 166. Mit Abb. 


In Amerika war man gewohnt, die Vorortzüge durch alte Fern- 
zuglokomotiven fahren zu lassen. Neuerdings hat aber die Zunahme 
des Vorortverkehrs und die Notwendigkeit schnelleren Fahrens bei 
häufigem Anhalten zur Anwendung kräftiger Tendermaschinen ge- 
führt. Von einer Anzahl solcher werden Abbildungen und Be- 
schreibungen gegeben. H—e. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
2. Dampfmaschinen. | 


Die Dampífmaschinenanlage des Drehstromwerkes 
der Stadt Hannover. Von Gust. ter Meer. Ztschr. 
d. Ing. 1905. No. 3, S. 73. Mit Abb. 


Ausführliche Beschreibung der betreffenden Anlage. B. 


4. Allgemeines. 
Fortschritte im Bau von Mammut-Pumpen. Von 


Ober Ing. Steen, Berlin-Tegel. Glasers Ann. 1905. 
Bd. 56, Heft 2, S. 21. Mit Abb. 


, Verfasser weist auf die häufig vorkommenden Schwierigkeiten 
bei Wassergewinnungs-Anlagen hin und bespricht die Vorzüge der 
von der Firma A. Borsig in Tegel gefertigten Mammut-Pumpen. 

B. 
Leistungsversuche an Wolfschen Heifsdampf-Loko- 
mobilen. Von M. F. Gutermuth, Darmstadt. Ztschr. 

d. Ing. 1905. No. 6, S. 189. Mit Abb. 

Mitteilungen über die vom Verfasser an einer 200 pferd. Verbund- 
Heifsdampf-Lokomobile in der Maschinenfabrik von R. Wolf in 
Magdeburg ausgeführten Versuche. B. 


Grofs-Gasmaschinen. Von A. Riedler. Ztschr. d. 


Ing. 1905. No. 8, S. 273. Mit Abb. 

Erweiterter Abdruck eines auf der 45. Hauptversammlung des 
Vereins 1904 in Frankfurt a. M. gehaltenen Vortrages, in dem die 
Frage erörtert wird, worauf es bei Grofs-Gasmaschinen wesentlich 
ankommt und was bisher in dieser Hinsicht erreicht worden ist. 
Verfasser weist darauf hin, dafs die Entwicklung erst mit der 
Gewinnung billigerer Gasarten gefördert werden konnte, wie sie in 
den Abgasen der Hüttenbetriebe, der Hoch- und Koksófen usw. 
gewonnen werden. So konnte man mit den Abgasen cines 150 t. 
Hochofens durch Heizung von Dampfkesseln und Betrieb von Dampf- 
maschinen nur 1500 PS, bei unmittelbarer Verbrennung in Gas- 
maschinen hingegen 4000 PS gewinnen, da auf jede Tonne Roh- 
eisen etwa 2000 cbm Gas für Kraftzwecke verfügbar sind. Der 
Vortragende hebt zum Schlufs hervor, dafs fast die ganze von ihm 
beschriebene Entwickelung das Verdienst der deutschen Industrie, 


ein Erfolg deutscher Ingenieurkunst und Unternehmungskraft sei. 
B 


Die Berechnung des mechanischen Wirkungsgrades 
und der Leistung von Gasmaschinen. Von 
A. Riedler. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 8, S. 331. 

Verfasser bekämpft die von Prof. Dr. Eugen Meyer aufgestellte 

Berechnungsart für Zwcitaktmaschinen, bei welcher dieser die Lade- 

leistung von der indicierten Leistung des Arbeitscylinders in Abzug 

bringt. B. 


Bericht über Leistungsversuche an einer 500 pferd. 
Koksofengasmaschine. Von Prof. E. Meyer. Ztschr. 
d. Ing. 1905. No. 8, S. 324. 

Mitteilung über Versuche an einer von der Firma A. Borsig 
erbauten Oechelhäuser’schen 500 pferd. Gasmaschine. 
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Gutachten der Professoren Schöttler, Schröter und 
Stodola über den Bericht des Prof E. Meyer 
Ztschr. d. Ing. 1905. No. 8, S. 330. 


Versuche mit raschlaufenden Kompressoren. Von 
Dipl.-Ing. Lebrecht. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 5 
S. 151. Mit Abb. 

Mitteilungen aus dem Maschinenlaboratorium der Technischen 

Hochschule Berlin über einen vom Prof. Josse in Charlottenburg 


konstruierten schnelllaufenden Kompressor. B. 


Sicherheitsventile, insbesondere solche mit hohem 
Hub. Von P. H. Rosenkranz. Ztschr. d. Ing. 
1905. No. 9, S. 359. Mit Abb. 


Verfasser erórtert die Anforderungen an Sicherheitsventile und 
bespricht einzelne neuere Konstruktionen mit hohem Hub. B. 


Zentral-Oberfláchenkondensation in Neuves Maisons. 
Von Fr. Frölich.  Ztschr. d. Ing. 1905. No. 1, 
S.246. Mit Abb. 

Beschreibung einer von der Firma Louis Schwarz & Comp. in 
Dortmund für die Compagnie des Forges de Chatillon eingcrichteten 
Kondensations-Anlage für eine Leistung von 125000 kg.Std. Dampf, 
welche seit dem Sommer 1903 im Betrieb ist. B. 


Klassifikation von Turbinen. Von N. Baashuus. 
Ztsch. d. Ing. 1905. No. 3, S. 02. 

Verfasser, Ingenieur der A. G. der Maschinenfabriken von Escher 
W yfs & Comp. in Zürich, sucht aus den Elementen der Turbinenbe- 
rechnung cine Klassifikation der Turbinen zu schaffen, die bei gegebenem 
Gefálle, Leistung und Umlaufzahl mittels einer einzigen Rechnung 
die Turbine charakterisiert. In der von ihm aufgestellten Zahlentafel 
sind die mechanischen Wirkungsgrade durchweg 1,5 v. H. geringer 


als die hydraulischen aufgeführt. B. 
Die Hamilton - Holzwarth Dampfturbine. Von 
A. Bantlin, Stuttgart. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 4, 


S. 117. Mit Abb. 
Beschreibung der von der Hooven, Owens, Rentschler Company 
in Hamilton, Ohio auf der Weltausstellung in St. Louis ausgestellten, 
von Holzwarth konstruierten Dampfturbine. B. 


VI. Verschiedenes. 


Soll die Staatsgebühr für Patente nach dem daraus 
erzielten Gewinn berechnet werden, und ist die 
Patentdauer über 15 Jahre hinaus zu verlängern? 
Vorschläge zur Aenderung des Patentgesetzes von 
Georg Neumann, Patentanwalt in Berlin. Preis 
1 M. 20 Pf. Verlag von Georg Siemens in Berlin W. 10. 


Der Verfasser schlägt eine Verlängerung des Patentschutzes auf 
60 Jahre, sowie eine Aenderung der Gebührenzahlung vor. An 


Gebühren sollen zunächst eine jährliche Grundgebühr von 20 M., 
aufserdem eine Zuschlaggebühr von 3 pCt. des Reinertrags, oder die 
bisherigen, jáhrlich um 50 M. steigenden Gebühren, jedoch nur bis 
Aufser- 
nàmlich den 


zum jährlichen Hóchstbetrage von 700 M. entrichtet werden. 
dem führt 
,Ersatz-Patentinhaber^ 
Grundgebühr von 20 Mark und gegen Zahlung einer Tantieme von 
5 pCt. 
halten soll. 

Diese gesamten Vorschläge für die Verlängerung der Patente, 


der Verfasser eine neue Rechtsfigur, 


ein, welcher gegen Entrichtung der jährlichen 


an den ursprünglichen Patentinhaber die Patentrechte er- 


sowie noch eine Reihe anderer Mafsnahmen, die der Verfasser 


einzuführen gedenkt, sind unseres Erachtens nicht durchführbar und 
stehen im Widerspruch mit allem, was bisher in den im In- und 
Auslande gültigen Patentgesetzen hinsichtlich der Dauer der Patente 


sowohl als auch hinsichtlich der Gebührenzahlung bestimmt ist. 


Eine Verlängerung des Patentschutzes in Deutschland für Gegenstände, 
die in den Nachbarstaaten frei und unbeschränkt hergestellt werden 
in vieler Hinsicht im Interesse des Inlandes 


können, erscheint uns 


nicht wünschenswert. Derartige Vorschläge sind geeignet, die ge- 


sunde wirtschaftliche Entwicklung des Patentschutzes eher zu hindern 
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Lehrbuch der Baumaterialienkunde zum Gebrauch 
an technischen Hochschulen und zum Selbst- 
studium. Von Max Foerster, ord. Professor für 
Bauingenieurwissenschaften an der Königl. Sächs. 
technischen Hochschule zu Dresden. Heft II, 1. Lie- 
ferung: Die künstlichen Steine. Erster Teil. Leipzig. 
1905. Verlag von Wilhelm Engelmann. 

Von dem vorliegenden Heft kann dasselbe gesagt werden, als 
vom 1. Heft. Die Gründlichkeit und erschópfende Darstellung ver- 

dienen besondere Anerkennung. 2: 


Breymanns Bau-Konstruktions-Lehre. Bd. IV. Ver- 
schiedene Konstruktionen insbesondere Heizungs-, 
Lüftungs-, Wasserversorgungs- und Beleuchtungs- 
Anlagen. 5. gänzlich neubearbeitete Auflage von 
A. Scholtz, vorm. Dozent für Heizungs- und 
Lüftungsanlagen an der Kgl. Technischen Hochschule 
in Berlin. Leipzig 1905. : J. M. Gebhardts Verlag. 
Preis 21 M. brosch. 


Der deutsche Kaufmann. Herausgegeben auf Ver- 
anlassung des deutschen Verbandes für das kauf- 
männische Unterrichtswesen. 1. Lieferung. Leipzig. 
B. G. Teubner. Preis 1 M. 

Das in 7 Lieferungen erscheinende Werk soll als Hand- und 
Hilfsbuch für Geschäftsinhaber wie für Handlungsgehilfen und Lehr- 
linge dienen. Sie sollen darin einen zuverlässigen Ratgeber für 
ihren Beruf und einen genauen Ueberblick über das Gesamtgebiet 
und über die einzelnen Fragen der kaufmännischen Tätigkeit in 
leichtverstàndlicher anregender Darstellung finden. Es ist vorgesehen, 
alles was der Kaufmann an thcoretischem Wissen braucht, in einzelnen 
Abschnitten durch berufene Fachmänner bearbeiten zu lassen. 

Das vorliegende 1. Heft behandelt die Wirtschafts-Geographie 
und -Geschichte Deutschlands, die geographische Lage Deutschlands 
und ihre wirtschaftliche Bedeutung, die offenen Grenzen und die Aus- 
dehnung des Reichsgebietes, seine Bodengestaltung, seine Gewässer 
als Verkehrsstrafsen, das deutsche Volk und seine wirtschaftliche 
Gliederung, die Produktionsverhältnisse und die natürlichenW irtschafts- 
gebiete Deutschlands, seine erste Besiedelung bis zur Städtegründung, 
die Stadtwirtschaft, der Verfall des deutschen Wirtschaftslebens und 
sein Wiederaufblühen durch die Territorialwirtschaft, das 19. Jahr- 
hundert, die Wirtschaftstheorien und die Wirtschaftspolitik sowie die 
Entwickelung zum Industriestaat sind kundig und fesselnd dar- 
gestellt. Sr. 


Technik und Ethik. Eine kulturwissenschaftliche 
Studie von Dr. Fr. W. Foerster, Privatdozent in 
Zürich. Leipzig 1905. Arthur Felix. Preis 1 M. 

Die Schrift, eine akademische Antrittsrede weist darauf hin, 
dafs im Studium im Gegensatz zu dem Streben nach Konzentration 
auf die engsten Aufgaben des Berufs die allgemeine menschliche 

Ausbildung der Techniker mehr betont werde, damit sein Blick auf 

die grofsen Lebensaufgaben der Kultur gelenkt werde, was ganz 

besonders notwendig ist für die Stellung des Ingenieurs gegenüber 
der socialen Bewegung. Eine sehr lesenswerte Schrift. 


Das selbsttätige Auftriebwehr. Von Doell, Kgl. 
Baurat. Metz 1904. Verlag der Lothringer Zeitung, 
G. m. b. H. 1 M. 

Beschreibung eines selbsttätigen Wehres, seiner Bauart und 

Wirkungsweise. 


Der ‚Kanal‘. (Kanal vom Rhein an die Weser mit 
Anschlufs nach Hannover). Von Emil Abshoff, 
Ingenieur. Münster i. W., E. Obertüschens Buchhdlg. 


Die Schrift tritt warm für den Bau des (nunmehr bewilligten) 
Mittellandkanals ein. 


Beitráge zur praktischen Aesthetik im Stádtebau. 
Von K. Henrici. Verlag von Callwey, München. 
Preis 5 M. geb. 

Das Buch ist aus einer Sammlung von Vorträgen und Aut- 
sátzen entstanden und bietet sowohl für den Fachmann als auch für 


den Laien eine Fülle von Anregungen, von denen zu wünschen 


als zu fördern. wäre, dafs sie bald Früchte brächten. Pt. 
Selbawverlag: des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — 


Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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No. 447. Beilage zu No. 675 (Band 57. Heft 3). 1905. 


forderungen aber dauernd zu genügen, wird für die Eisenbahn- 


I. Eisenbahnwesen. 
4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Zugbetrieb. 


Altes und Neues. Am. Scientf. vom 18. Februar 1905. 
S. 138. 


Unter dieser Bezeichnung bringt das Blatt einen Artikel über 


verwaltung keine leichte Aufgabe sein. Fl. 


„Wirkungsgrad einer Zugfahrt.“ Vom Regierungs- 
baumeister H. A. Martens in Posen. Ztg. D. E.-V. 
1905. S. 359. 


die Ausrüstung der New Yorker Zentralbahn mit elektrischen Loko- Das Streben mach: Verbesserung; «und. "Yervolkommnpung; der 


nativen and die Versuche, welche mil: Dampf und «elektrischen Reiseverbindungen findet in den Fahrplanarbeiten scinen Ausdruck 


; : : ür ei áfsi eh bei di Arbeit ist in der ob 
Maschinen angestellt wurden, um sich endgültig über die zu wählende hor em planmatyges VOTE lem DEN MIEST El en 


Betriebskraft zu entscheiden. Der Ersatz der Dampfkraft durch die angegebenen A bendin g durch’ EDENICNIURE eines icon A Usar oko, 


Elektrizität soll sowohl auf dem Hauptbahnhof als auch auf den der sich bei der Zugfahrtanalyse vorteilhaft verwenden làíst, der 


Vorort- und Ferngleisen der New Yorker Zentralbahn erfolgen, die dafür NEE BEWIESEN INOLAEN. ar 
gemachten Aufwendungen sind auf 80000000 $ oder 220000000 M. 


veranschlagt. 


Rechnerische Bestimmung der Anfahrlinien elek- 
trischer Vollbahnen. Von Dr. W. Kummer. Schwaz. 
Bauztg. Bd. 44. S. 287. 


Schnellverkehr und Dampfbetrieb. Vom Ingenieur 
Fr. Winter in Berlin. Ztg. D. E.-V. 1905. S. 157 
und 173. Mit Abb. | 


Die neueren Schnellfahrtversuche mit Dampflokomotiven haben 


Zu den Fahrversuchen, welche auf Parallelgleisen der New 
Yorker Zentralbahn unweit Schenectady ausgeführt wurden, verwandte 
man eine der neuesten, viercylindrigen Kompoundlokomotiven, 
welche als die stärkste ihrer Art bezeichnet wird und bei der die 
ncuesten Ideen des Lokomotivbauers zur Anwendung gekommen scin 


sollen: eit konnte aber ie Renkurren War ae rang im allgemeinen solch lebhaftes Interesse erregt, dafs um einen all- 


d ; , : Ww T b : 
und glatten Lauf anbetrifft, nicht mit dcr elektrischen Lokomotive gemeinen Ueberblick über das „Einst“ und „Jetzt“ des Eisenbahn. 


aufnehmen, : ! : j 
i betricbes zu gewinnen, die Beantwortung folgender Fragen vori 


bs Wenden IGigenae Maui AECE PUER Die Damp: Bedcutung erscheint: L Welchen Umständen ist das Wachsen der 
lokomotive hatte eine Länge von 19 m, ein Gesamtgewicht von 
162 t und konnte höchstens 1800 Pferdckräfte entwickeln; die 


elektrische Maschine hatte nur eine Länge von 11,5 m, ein Gewicht 


Betriebsgeschwindigkeit zuzuschreiben? Il. Welche Geschwindig- 
keiten hat man bisher erreicht? III. Welche Mittel sind erforderlich, 
um eine den Verhältnissen angepatste hohe Geschwindigkeit der 
von 95 t und konnte maximal 3000 Pferdekräfte entwickeln. Beim P» ; TENE 
Züge zu erreichen? IV. Wie stellt sich der Dampfbetrieb zum 
Anziehen konnte die elektrische Maschine 16000 kg, die Dampf- 


; i ER Ra elektrischen Betriebe? Der Beantwortung dieser 4 Fragen ist die 
maschine nur 12950 kg leisten. Was die Geschwindigkeit anbetrifft, 


: , , ] , l obige Erörterung eingchend gewidmet. Fi. 
so zog die elektrische Lokomotive bei dem in St. Louis ausgeführten 


Versuche 2600 kg mit 121 km Geschwindigkeit, die Dampflokomotive 
4900 kg mit 91 km Geschwindigkeit. Z. 


Die schnellsten Züge in Europa und Amerika. Vom 
Civil-Ing. Arnold Kramer.  Glasers Ann. 1905. 

l Bd. 56. Heft 7, S. 131. 

Personenverkehrsanlagen und Einrichtungen auf Tabellarische Zusammenstellung der auf den verschiedenen 

dem  Hauptbahnhofe Danzig. Vom Verkehrs- 


inspektor Bütow. Ztg.D.E.-V. 1905. S. 81. Mit Abb. 


Bei Einrichtung des Hauptbahnhofes Danzig — eröffnet am 


Bahnen üblichen Fahrgeschwindigkeiten, nach der Deutschland gegen 
Amerika, England und Frankreich zurücksteht. Den Hauptgrund 
hierfür sieht Verfasser in dem schwächeren Oberbau und zu grofser 
l. November 1900 ist eingehend darauf Bedacht genommen worden, Sparsamkeit. B. 
bzgl. der Verkehrscinrichtungen möglichst vollkommene Verhältnisse 
Development in electric traction. Engg. News vom 


9. Februar 1905. Bd. 53. No. 6, S. 140. Mit Abb. 


Vergleichende Uebersicht der zur Anwendung kommenden 


zu schaffen. Diese Einrichtungen waren nicht nur bauliche, sondern 
sie betrafen auch die Organisation des Betricbsdienstes auf dem 
ganzen Bahnhofe und bewährten sich nach mehrjähriger Erfahrung 
in vollem Mafse. Systeme der Stromzuführung; auch Vergleich der Kosten der Zug. 
Von besonderem Interesse dürfte sein, dafs die gesamte Fahr- bewegung durch Dampf und Elcktrizität; kurze Besprechung der 
kartenausgabestelle mit Damen besetzt, und mit den neuesten Ein- Entwickelung der elektrischen Lokomotiven und der Automobil- 
richtungen, ähnlich wie das Reiseburcau, verschen ist. Ein Vor- wagen. ' H—e. 


steher ha die Gcsamlleiting an Landen: Dienstdauer und Ruhe des Personals der preufsisch- 


hessischen Staatseisenbahnen. Ztg. D. E..V. 1905. 


Eingehende Erörterung dieser Angelegenheit, die in unserem 


Ferner wird die Vertretung der Bahnsteigschaffner durch die 
Gepäckträger bewirkt und, um diese in den Zugpausen beschäftigen 


und ausnützen zu können, auf die Gewinnung handwerksmäfsig vor- : 2 2 5 : 
“ : E : E Zeitalter der Sozialpolitik gerade im Eisenbahnwesen eine grofse 


gebildeter Leute hierfür Bedacht genommen usw. FI. Rolle spiclt. Fl. 


Der Sommerfahrplan 1905 der preulsisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. Ztg. D. E.-V. 1905. S. 391. 


Wiedergabe der wichtigeren Fahrplanverbesserungen. Hierzu 


Betriebseinrichtungen der englischen Eisenbahnen. 
Vom Prof. W. Cauer. Glasers Ann. 1905. Bd. 56. 
Heft 7, S. 121; Heft 8, S. 141. Mit Abb. 


wird bemerkt: Im Vorortverkehr der Reichshauptstadt ist wieder Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 
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Bahnhöfe unter Vorführung photographischer Aufnahmen eingehend 
behandelt. B. 


Die Einführung des elektrischen Betriebes auf 
Teilstrecken der englischen Nordostbahn bei 
Newcastle on Tyne. Ztg. D. E..V. 1905. S. 129. 
Mit Abb. | 

Sehr eingehender Bericht des Deutschen technischen Gesand- 
schafts-Attachés, Eisenbahnbauinspcktor Frahm, in London. Fl. 


Electric traction on the Paris & Orleans Ry. Engg. 
News vom 23. Februar 1905. Bd. 53. No. 8, S. 210. 
Mit Abb. 


Fortsetzung eines Artikels, welchen „Zngineering News“ am 
18. August 1904 nach der „Arrwue general: des chemins de fer“ 
gebracht haben. H-e. 
Erfahrungen und Ergebnisse des zweijährigen 
elektrischen Betriebes mit hochgespanntem Dreh- 
strom auf der Valtellina-Bahn. Von Eugen 
Cserhati. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 4, S. 125. 


Bei der Neuheit derartiger Anlagen und der veränderten Betriebs- 
verhältnisse sind die in den ersten zwei Jahren gemachten Er- 
fahrungen von grofseim Interesse für die weitere Entwickelung des 
elektrischen Betriebes auf Hauptbahnen, wenn auch die durch Wasser- 
kräfte erlangte billige elektrische Kraft keinen Anhalt für die Be- 
messung der Betriebskosten bei anderen Bahnen gestattet. Dennoch 
sind die mit den Einrichtungen und den Betriebsmitteln gemachten Er- 
fahrungen von Wert; auch die Frage, ob elcktrische Lokomotiven 
oder Motorwagen vorteilhafter seien, wird in Betracht gezogen und 
darauf hingewiesen, dafs hierbei die jeweiligen Verkehrsverhältnisse 


zu berücksichtigen seien. B. 


Chemins de fer electriques de la Valteline. Resultats 
de deux ans d'exploitation. Gen. civ. vom 11. Februar 


1905. Bd. 46. No. 15, S. 241. 

Bearbeitung eines Aufsatzes aus der „Zeitschrift des lercines 
Die Selbstkosten für 
den geleisteten Tonnen-Kilometer werden ermittelt und mit denen 
Das Er- 
H—e. 


deutscher Ingenieure‘ vom 28. Januar 1905. 


auf einigen Österreichischen Dampfbahnlinien verglichen. 


gebnis ist ganz zu gunsten der Llektrizitàt. 


Betriebseinrichtungen der Giovi-Linien bei Genua. 
Vom Regierungsbaumeister Wolff in Erfurt. Ztg. D. 
E.-V. 1905. 5.343. 

Die sogenannten Giovi-Linien zwischen Genua und Novi haben 
den gesamten Verkchr von und nach Norden zu übernehmen. Die 
Bahnverwaltung läfst ihnen auch dic gröfste Fürsorge angedeihen, 
stölst aber bei der nahen Lage der Appeninen, die bei Genua schroff 
an das Meer herantreten, auf grofse Schwierigkeiten, die einen so 
bedeutenden Kostenaufwand verursachen werden, dafs man zunächst 
alle erdenklichen Hilfsmittel zur Anwendung bringen mufs, um auf 
den vorhandenen Bahnen die höchste erreichbare Lcistungstáhig- 
Fl. 


keit zu erzielen. Hierüber wird eingehend berichtet. 


Die elektrische Ausrüstung der New Yorker Zentral- 
bahn. Am. Scıentf. vom 18. Februar 1905. S 142. 
Der Artikel bringt eine interessante Abhandlung über die grofs- 
artigen elektrischen Ausführungen auf der New Yorker Zentralbahn. 
Die praktische Ausführung des elcktrischen Betriebes auf solch 
grofse Entfernungen wie zwischen New York und Chicago oder 
New York und Pittsburg oder Washington mufs als neu in der 
Eisenbahntechnik bezcichnet werden. 
Der Fernverkehr soll vollständig vom Lokalverkehr getrennt 


werden.  Ersterer soll durch elektrische Lokomotiven betrieben 
werden, während bei dem Lokalveikehr das ,,Multiplex-Contra-System'' 
für ober- und unterirdische Linien zur Anwendung kommen soll. 
Der Fernverkehr wird sich fahrplanmáfsig abspielen, während der 
Vorortverkehr mit kurzen Zügen, welche alle 2 Minuten abgelassen 
werden, bewältigt werden soll. Die Linien müssen teilweise umgebaut, 
die Bahnsteige bis zum Fufsboden der Wagen erhöht, Kreuzungen 
ausgeschaltet und steile Kurven gemildert oder beseitigt werden. 
einer 


Der 


Die Gröfse der Züge soll so bemessen werden, dafs mit 


Geschwindigkeit von 120 bis 128 km gefahren werden kann. 
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Strom wird von einer dritten Schiene mittels Kontaktschuhes für 
Die normale Leistung der Maschine 
Bei der Anfahrt kann sie jedoch 3000 


elektrischen 


die Maschinen abgenommen. 
bet:ägt 2200 Pferdekrätfte. 

entwickeln. Der gegebene Vergleich zwischen der 
Lokomotive und der neuesten Dampflokomotive läfst die Ueberlegen- 


heit der ersteren nicht zweifelhaft erscheinen Z. 


Emploi des voitures automobiles sur les lignes de 
chemins de fer. Gén. civ. vom 18. März 1905. 
Bd. 46. No. 20, S. 321. 

Die Fortschritte, 

Lokalbahnen seit dem Jahre 1898 (vorige Besprechung in „Ze Genie 


welche diese Beförderungsart namentlich auf 


civil) gemacht hat, werden an der Hand der Berichte einzelner 


Eisenbahnen besprochen. Der Automobilverkehr erweist sich danach 
unter Umständen als eine Notwendigkeit, seine Zweckmäfsigkeit im 
einzelnen Falle bleibt jedoch jedes Mal zu untersuchen. H—e. 


An instructive bridge accident at Pitsburg. Pa. Engg. 
News vom 2. Februar 1905. Bd. 53. No. 5, S. 116. 
Mit Abb. 

Ein Unfall 
elektrischer Strafsenbahnwagen davonlief, als er zur Ausbesserung 


wurde daglurch hervorgerufen, daís cin schwerer 


ausgesetzt werden sollte. Er kam auf ein Gleis, welches unter 
einem Eisénbahn-Viadukt entlang führt, und schlug, bei einer Biegung 
enteleisend, einen Gitterpfeiler des Viadukts zur Seite, so dafs der 
Viadukt zwar nicht einstürzte, aber sich erheblich senkte. Vorschläge 
werden gemacht, um derartige Unfälle zu vermeiden, oder doch ernste 
Folgen abzuwenden. H—e. 
Die neuen Grundzüge der Vorschriften für den 
Verkehrsdienst auf den Eisenbahnen Oester- 
reichs. Gez. Alfred Birk. Prag im März 1905. Ztg. 


D. E..V. 1905. 5. 319. 


Aus der Fülle des Ncuen und Beachtenswerten, das die neuen 


„Grundzüge“ für die Österreichischen Bahnen bieten, ist einiges 
hervorgehoben, das dem Verfasser zur Kennzeichnung des Geistes, 
der diese Grundzüge beherrscht, unerläfslich erschien. Dabei ist des 


Interesses halber, das solche Vergleiche gewähren, wiederholt 
auf die analogen Bestimmungen der neuen deutschen Betriebsordnung 
hingewiesen, ohne damit eine allgemeine Kritik ausüben zu wollen, 
die ohne Beachtung der verschiedenen jene beeinflussenden Umstände 


leicht zu ungerechten Folgerungen führen kann. Fl. 


Ueber die Stückgutbefórderung. Gez. Michalke. 
Ztg. D. E.-V. 1905. S. 22 und S. 423. 
Der Aufsatz, die Sicherheit im Verladedienst 
Abfertigungsverfahren No. 100 1904 
deutscher Eisenbahn- Verwaltungen) enthält Angaben und Vorschläge, 


und das ncue 


(cfr. „Zeitung des Vereins 
die leicht falsche Vorstellungen und Urteile in den der Praxis fern- 
stehenden Kreisen herausbilden und verbreiten können. Es wird in 
diesem Aufsatze zahlenmäfsig nachzuweisen versucht, dafs an gewissen 
Tagen die Zahl und überzähligen Güter seit 1891 


erheblich gestiegen sei, dafs die gegen- 


der fehlenden 
und darauf hin behauptet, 
wärtigen Einrichtungen, namentlich aber die Beseitigung der Lade- 
listen die Schuld an der fehlerhaften Verladung der Güter tragen. 
Soweit die preufsisch-hessischen Staatsbahnen in Frage kommen, 
wird dieser Behauptung entschieden widersprochen und dieses ein- 
gehend ausgeführt. Diese Ausführungen sprachen sich teils für, 
teils gegen den Nutzen der früher im Stückgutladedienste üblich 
gewesenen Ladclisten aus und schrieben die fehlerhafte Verladung 
der Güter und die dadurch hervorgetretenen Unregelmäfsigkeiten in 
der Stückgutbeförderung 
Akkordlöhnung zu. 
arbeit zu begegnen sei, wird in einem später folgenden besonderen 
Aufsatze über die Stückgutbehandlung (gez. D —. v. 20 März 1905 


Sp —.) näher geprüft. FI. 


in der Hauptsache den Wirkungen der 
Wie nun den schädlichen Folgen der Akkord- 


Grundzüge für die Aufstellung von Vorschriften für 
die Leitung des Güter- und Tierverkehrs auf den 
preufsisch-hessischen Staatsbahnen. Ztg. D. E..V. 
1905. S. 421. 

Die 

Mitteilung: Tätigkeit des Ausschusses für Güterbetórderung (S. 381 

d. Ztg.) in Aussicht gestellt und ist nunmehr erfolgt. Fl. 


Veröffentlichung dieser Grundsätze war bereits in der 
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Die Befórderung von Reisegepáck in Nordamerika. 


Von den Regierungsbaumeistern E. Giese und 
Dr.:Jna. Blum. Ztg. D. E.V. 1905. S. 221 und 
231. Mit Abb. 


Eingehende Erórterung auf Grund eigener Anschauungen. Fl. 


5. Werkstattsbetrieb, Kraft- und Arbeitsmaschinen. 


Von A. Müller, 
Ztschr. d. 


Zivilingenieur in 
Ing. 1905. No. 6, 


Neue Krane. 
Hafserode a. Harz. 
S. 201. Mit Abb. 

Beschreibung der von der Firma Ludwig Stuckenholz in Wetter 


a. d. Ruhr ausgeführten neueren Krananlagen. 


6. Bau-, Betriebs- und Werkstatts- Materialien und 
Prüfungsmaschinen. 


Beitrag zur Bestimmung der Biegungsspannung in 
gekrümmten stabförmigen Körpern. Vom Ing. 
Ernst Werner, Berlin-Halensee. Ztschr. d. Ing. 
1905. No. 7, S. 251. 

Theoretische Besprechung, in welcher Verfasser ein Verfahren 
angibt, auf rechnerischem Wege in bequcmer und genauer Weise 


zum Ziel zu gelangen. B. 


Die Arbeiten des englischen Ausschusses zur Fest- 
legung von Normalquerschnitten und Lieferungs- 
bedingungen für Walzeisen, Röhren und Baustoffe, 
sowie von Normalien im Maschinenwesen und 
der Elektrotechnik. Von Frahm, London. Glasers 
Ann. 1905. Bd.56. Heft 7, S. 135. Mit Abb. B. 


Die kalorischen Eigenschaften des Wassers und 
seines Dampfes bei hohen Temperaturen. Von 
C. Dieterici. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 9, S. 362. 

Mitteilung über die in dieser Richtung an der technischen Hoch- 


schule in Hannover vom Verfasser ausgeführten Versuche. B. 


Genauigkeit und  Geschwindigkeitsverháltnis bei 
Verzahnungen. Von W. Hartmann. Ztschr. d. 
Ing. 1905. No.5, S. 163. 

In der theoretischen Besprechung werden die Einflüsse erörtert, 
welche geringe Abweichungen der Flankenbegrenzung von Zahnrädern 
gegenüber der theoretisch richtigen, mathematisch genauen Form auf 
das Geschwindigkeitsverhältnis zweier mit einander gepaarten Zahn- 


räder ausüben. B. 


7. Sicherungsanlagen: Telegraphie, Signalwesen, Stellwer ke. 


Streckenfernsprecher auf den bayerischen Staats- 
eisenbahnen. Ztg. D. E.-V. 1905. S. 85. 

Sämtliche Hauptbahnlinien besafsen mit Einschlufs der Fernsprech- 
anlagen der Nebenbahnen Ende Dezember 1904 ein Leitungsnetz 
von rd. 6200 km Gesamtlänge, das eingehender besprochen wird. 

Fl. 
Brierley’s improved fog-signalling apparatus. Railw. 
Eng. 1905, S. 38. 


Beschreibung der Sicherheitseinrichtung. 


Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart. Heraus- 
gegeben von Blum, von Borries und Barkhausen. 
2.Band: der Eisenbahnbau der Gegenwart. 4. Abschnitt: 
Signal- und Sicherungsanlagen, 3. Teil bearbeitet 
von Scholkmann, Berlin. Mit 430 Abbildungen im 
Texte und 13 lithographischen Tafeln. Wiesbaden, 
C. W. Kreidels Verlag 1904. Preis 18 M. 

Auch der 3. (Schlufs) Teil, in welchem die abhängigen Stellwerke 
und ihre Blockeinrichtungen, die Fahrstrafsensicherung, die Weichen- 
sicherung durch Handverschlufs, die Streckenblockung, die Stellwerke 
mit Kraftantrieb, das Entwerfen von Stellwerken und die elektrischen 
Läutewerke abgehandelt werden, reiht sich bezüglich der Gründlich- 
keit und erschöpfenden Darstellung an die bisher herausgegebenen 


Teile. Z. 
Neuerungen im Eisenbahnsicherungswesen. Vom 
Geh. Baurat Scholkmann. Glasers Ann. 1905. 


Bd. 56, Heft 4, S. 62. Mit Abb. 
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Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 
Vortrages, in dem verschiedene Neuerungen für den Sicherungsdienst 


besprochen und im Modell vorgeführt wurden. B. 


Elektrische Stellwerke. Von Reg.- und Baurat Kröber 
in Leipzig. Ztg. D. E.-V. 1905. S. 33, 49 und 66. Mit 
Abb. 


Der für die elektrische Stellwerken der Weichen- und Signal- 
Anlagen auf den Belgischen Staatsbahnen zuständige Chefingenieut 
L. Weifsenborn hat eine Schrift 
Jahre 1903 von der Firma Siemens und Halske ausgeführte elek- 


herausgegeben, in der die im 
trische Stellwerksanlage des Bahnhofs Antwerpen beschrieben und 
gleichzeitig über diese Anlagen ein anschauliches Bild im allgemeinen 
gegeben ist. Angesichts der immer gröfseren Ausdehnung, die die 
Verwendung der Elektrizitát für derartige Zwecke gewinnt, wird die 


Aufmerksamkeit auf diese Schrift gelenkt. Fl. 


Zwei neue amerikanische Signal - Arten. Von 
W. Rapport, Ing. in Charlottenburg. Organ 1905. 
S. 101. | 

Verfasser teilt mehrere Beispiele von elektrisch gesteuerten 

Prefsluftanlagen und durch flüssige Kohlensäure betriebenen Anlagen 

von Stellwerken mit. Sr. 


Signaling and Interlocking. American Railway 
Engineering and Maintenance of Way Association. 
Bulletin No. 57. 

Bericht über einige Fragen betreffend die Anlage von Stell. 
werken und Blockeinrichtungen mit bestimmten Vorschlägen über 


Wirkungsweise und Konstruktion von Einzelteilen. 


Neue Zugstab-Vorrichtung der Union Switch & 
Signal Co. Railr. Gaz. 1904. 661. 

Durch das Vormelden cines Zuges und Herausnehmen eines 
Stabes werden die Vorrichtungen an beiden Endstationen elektrisch 
Erst das Wiedereinlegen des benutzten Stabes macht sie 
wieder für die nächste Fahrt frei. v. B. 


gesperrt. 


ó. Stadt- und Strassenbahnen. 


T-Rails for street railway track construction at 
Milwaukee. Wis. Engg. News vom 5. Januar 1905. 
Bd. 53, No. 1, S. 7. Mit Abb. 

Die Milwaukee Electric Ry & Light Co. hat eine Breitfufs- 
Schiene als Normalie für ihre Strafsenbahngleise angenommen. Die 
Schiene ist 0,178 m hoch, sie hat 0,152 m Fufsbreite und 0,076 m 
Kopfbreite. 
geliefert. 


Sie wiegt 47,5 kg/m und wird in Làngen von 18,3 m 
Die Schienenenden werden durch Schweifsung mit ein- 
ander verbunden. Die Schienen liegen auf hólzernen Querschwellen, 
welche ihrerseits bis zu ihrer Oberkante cinbetoniert werden. 

H-e. 
Caniveaux et prises de courant des tramways 
electriques de Vienne (Autriche). Gen. civ. vom 

7. Januar 1905. Bd. 46, No. 10, S. 152. Mit Abb. 

Auf den Wicner Pferdebahnen wurde elektrischer Betricb ein- 
geführt, zunächst 1897 mit Luftleitung, dann 1901 mit Kanalleitung. 
Letztere wurde der 1889er Budapester Anlage von Siemens & Halske 


nachgebildet unter Beachtung der neucren Verbesserungen.  H — c. 


Stadt- und Vorortverkehr in Nord Amerika. Vom 
Direktor der A. D. Kl. Dräger in Berlin. Zig. 
D. E..V. 1905, S. 17. Mit Abb. 


Eine sehr eingehende durch zahlreiche Abbildungen erläuterte 
Beschreibung dieses Verkehrs, die vorwiegend die Stadt New York 
betrifft, aber auch andere Städte von Bedeutung, wie Philadelphia, 
St. Louis, Chicago usw. in Betracht zieht, und der ausgedehnten 
elektrischen Strafsen- und Ucberlandbahnen, denen das Wasser der 
Niagarafälle die elektrische Kraft liefert, Erwähnung tut. Auch von 
dem Fahrstuhle, als einem städtischen Verkchrsmittel von grofser 
Bedeutung innerhalb der himmelhohen Häuser, ist eingehend die 


Rede. Fl. 


Verkehrsfrage. Vom 
'Zıg. D. E..V. 


Londons  überraschendste. 
Kaiserlichen Rat Peter F. Kupka. 
1905, S. 425. 
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London wird zum Zeugen eines dreifachen Daseinskamptes, 
nämlich zwischen den Eisenbalınen der Vororte, wo der Pferde- 
betrieb längst durch Dampf ersetzt wurde, ferner den elektrischen 
Strafsenbahnen und dem kommenden Motoromnibus, der 
wieder durch Benzin und Dampf die Elektrizität verdrängen soll. 
Der mutmafsliche Verlauf dieses Kampfes wird von dem Verfasser 


eingehend erörtert. Fl 


Die elektrische Ausrüstung der Metropolitan-Bahn. 
Eng. 1904, No. 591. 1905. Mit Abb. 
Fortsetzung der früheren Beschreibungen. 
der Kraftanlagen von 5000 PS; elektrische Einrichtung der Wagen 
v. B. 


Turbogeneratoren 


mit Zugsteuerung von Westinghouse. 


Die New Yorker Untergrundbahn. Von F. Köster, 
Ing. d. Interborough Rapid Transit Co. New York. 
Ztschr. d. Ing. 1905. No. 9. S. 341. Mit Abb. 

Die Besprechung beginnt mit einer sehr ausführlichen Beschreibung 
des Krafthauses, welches unmittelbar am Hudson gelegen, einen 
beliebigen Wasserverbrauch und eine bequeme Zufuhr gestattet, 
` aufserdem ist es durch ein Gleis mit der New York— Hudson River 
Eisenbahn 


Maschinenhaus. 


verbunden; es besteht aus einem Kessel- und einem 
Es folgen dann Darstellungen aller einzelnen Teile 


der grolsartigen Anlage. B. 


9. Lokal- und Kleinbahnwesen nebst Selbstfahrwesen. 


Umbau der Seilbahn Lauterbrunnen—-Grütschalp 
(bei Mürren). Schwz. Bauztg. Bd. 45, S. 107. 

Der anfänglıche Betrieb mit Wasser als Ballast zeigte manche 
Uebelstände infolge des unverhältnismäfsig grofsen Gewichts des 
Wagens für den Fahrgast, der Schwierigkeit des Ausgleichs vom 
Es ist deshalb ein 
Umbau vorgenommen worden zwecks Einführung des elcktrischen 
Betriebs, der am 1. Juni 1902 eröffnet ist. Der Umbau 
a. a. O. cingehend mit Abbildungen beschrieben. 


Seilgewichte durch Wasserablassen u. a. m. 


wird 


Gg. 


Die Darjeeling-Himalaya Bahn.  Ztschr. f. Kleinb. 


Nov. 1904. 
Auf Grund eigcner Beobachtungen werden die Linienführung, 
der Bau und dic Betriebs- und Verkehrsverháltnisse dieser Bahn 
beschrieben, die so oft aber mit Unrecht als ein Wunderwerk der 


Technik bezeichnet wird. 


Die Kleinbahnen Javas. Ztschr. f. Kleinb. Februar 


1905. 

Nach einer Schilderung der wirtschaftlichen, geographischen und 
der Verkehrsverhältnisse Javas werden die Kleinbahnen im BAu und 
Betrieb beschrieben. Die Bahnen haben die gleiche Spurweite wie 
die meisten Hauptbahnen (S = 1,067 m) und sind meist auf oder 
neben den zahlreichen guten Strafsen angelegt. Sie zeichnen sich 
besonders durch ihre reiche Verästelung in die einzelnen Täler, 


Plantagen, Fabriken usw. aus. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
f. Allgemeines. 

Die Dampfturbinen. Von Dr. F. Niethammer, ord. 
Professor an der Techn. Hochschule zu Brünn. 9. Heft 
von „Technische Abhandlungen aus Wissenschaft 
und Praxis.“ Herausgegeben von Siegfried Herzog, 
Ingenieur. Zürich 1905. Verlag von Albert Raustein. 
Preis 5,40 M. [V. D. M] 

Das in der Praxis 


stehende Ingenieure 


vorliegende Werk, das für Studierende, 


und im besonderen für Elektrotechniker ge- 
schrieben ist, soll „ein kurzes Bild von dem ganzen Gebiete der heutigen 
Dampfturbinenpraxis“ geben, und als Grundlage für cine spätere 
Arbeit über Turbodynamos dienen. 

Nach 


kalorischen Maschinen und einer Einteilung der Turbinen gibt der 


cinem Vergleich der Dampfturbinen mit den anderen 


Verfasser eine Reihe theoretischer Betrachtungen, die sich an Beispiele 
aus der Praxis anlehnen, um dann zu einer Zusammenstellung des 
für den praktischen Konstrukteur notwendigen und wertvollen Materials 


überzugehen. Die Besprechung der einzelnen zur Zeit ausgeführten 
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und in Ausführung begriflcnen Turbinenarten gibt dem Leser ziemlich 
eingehende Auskunft über den Bau und die Dimensionierung derselben. 
Hierzu sind die den letzten Teil des Werkes bildenden „Praktischen 
Daten“ eine sehr wertvolle Ergänzung. 

Natürlich bieten die 
Werkstattzeichnungen in verkleinertem Mafsstabe und eine Reihe 


Die vielen Skizzen sind durchweg gut. 


mit Mafsen versehene Skizzen, ein besonderes Interesse. J. Z. 
VI. Verschiedenes. 
Die Photographie im Hochgebirge. Von Emil 


Terschak (Cortina d’Ampezzo). Zweite durchge- 
sehene Auflage. Mit 43 Textvignetten, Bildern und 
Tafeln. Verlag von Gustav Schmidt, Berlin W. Geh. 
2,50 M. In Leinenband 3 M. Y 

Die nun vorliegende zweite Auflage dieses bewährten Buches 
hat mannigfache Erweiterungen sowohl textlich als auch in der 
Zahl der Abbildungen erfahren. 

Der Verfasser hat in diesem Buche seine langjährigen praktischen 
Erfahrungen, die er — inmitten der Bergwelt lebend — Sommer 
und Winter hindurch gewonnen hat, niedergelegt und gibt sie in 
frischem, unterhaltendem Plauderton. Eine Fülle von nützlichen 
Winken ist hier beisammen und wer diese zy nützen weifs, wird 
dem Verfasser Dank wissen. 

Schr wertvoll für jeden Photographierenden sind die photo- 
graphischen Notizen, die Terschak den vielen vortretflichen Auf. 
nahmen beigegeben hat. 

Jeder, der mit seiner Camera in die Bergwelt wandert, sei 
auf dieses hübsche und nützliche Buch aufmerksam gemacht, das 
auch für Nicht-Photographen, besonders für Freunde der Dolomiten 


durch seinen Bilderschatz von Interesse ist. —z-— 


Kapital und Arbeit in Amerika. Von M. A. Nüscheler, 
Betriebsingenieur. Glasers Ann. 1905. Bd.56, Heft 1, 
S. 15; Heft 2, S. 31. 


Verfasser bespricht auf Grund eigener praktischer Erfahrungen 
die für die Kapitalsanlagen in Betracht kommenden Konjunktur- und 
Es wird 
dortigen 


Lohnverhàltnisse der Industrie in den Vereinigten Staaten. 
dargelegt, die 


Fabrikanten infolge der Arbeitervereinigungen „American Federation 


mit welchen  grofsen Schwierigkeiten 
haben und wie sehr dadurch die Arbeits- 


leistungen und Lohnverhältnisse becinflufst werden. B. 


of Labor“ zu rechnen 


Die Herstellung von Portlandzement in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika. Von A. Heller, 


Ing., Berlin. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 10, S. 381. 
Mit Abb. 
Verfasser weist auf den grofsen Aufschwung hin, den die 


Portlandzement-Industrie in den letzten Jahren in Amerika genommen 
hat und beschreibt die Herstellungsart beı einzelnen der bedeutendsten 
Zementlabriken. B. 


Australische Harthölzer. Vom Direktor Froitzheim. 
Glasers Ann. 1905. Bd. 56. Heft 1, S. 6. 

Die in Australien vorkommenden Eucalyptus- Arten namentlich 
aber das Holz der Karri- und Jarrah-Bäume zeichnet sich durch 
eine ganz besondere Härte und Widerstandsfähigkeit gegen Fäuln's, 
gegen die Angriffe der weifsen Ameise und des Pfahlwurms, sowie 
durch eine gewisse Unentflammbarkeit ganz besonders aus und 
eignet sich deshalb vorzüglich zu Eisenbahnschwellen, Brücken, als 
Strafsenpflaster usw. B. 


Das Rechnen für Bauhandwerker. Teil I und ll 
mit Fachskizzen, Erläuterungen, Beispielen usw. Be- 
arbeitet von Schmidt, Architekt. Leipzig 1905. 
R. Voigtländers Verlag. Z. 


Geschäftsbericht der Allgemeinen Elektricitäts-Ge- 
sellschaft 1903/1904. 
Das Geschäftsjahr schliefst mit einem Reingewinn von 
8l;a Millionen Mark ab. Pf. 


Die geschichtliche Entwickelung der farbigen Photo- 
graphie. Rede des Rektors an der techn. Hochschule 
zu Charlottenburg. Gehalten am 26. Januar 1905, 
Berlin. Pr. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissiunsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D, Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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No. 448. Beilage zu No. 680 (Band 57. Heft s). 1905. 
I Eisenbahnwesen. Sicherheits - Rohrplatten-Kessel und Dampfmotor 

| : Bauart Stoltz. Vom Regierungs-Baumeister Pflug. 

9. Lokal- und Kleinbahnwesen nebst Selbstfahrwesen. Glasers Ann. 1905. Bd. 56. Heft 4, S. 75. Mit Abb. 
Die Erbauung einer elektrischen Bahn auf die | Der vom Direktor der „Motorfahrzeugfabrik Deutschland“ kon- 
Zugspitze. Von W. A. Müller. struierte Kessel mit Damptmotor zu 50 PS ist für Eisenbahnmotor- 
Die projektierte Bahn hat einen Höhenunterschied von 2200 m fahrzeuge bestimmt und in einem Wagen der ungarischen Staatsbahn 

zu überwinden und besteht aus einer | m spurigen Strafisenbahn- eingebaut. Es ist ein stehender Kesscl, welcher eine Betriebs- 
verbindung Garmisch — Partenkirchen — Eibsee, deren kleinster | Spannung von 50 Atm. und eine Ucberhitzung auf 4509 Celsius er- 
Krümmungshalbmesser 25 m und gröfste Steigung 880/05 beträgt ^ möglicht. Der Motor ist eine liegende Verbundmaschine mit einem 
und der Steilbahn, welche als Zahnradbahn mit einer Hóchstneigung | Gewicht von 750 kg. Er leistet bei 15 pCt. Füllung, 40 Atm. Fin- 
von 5000/4, gedacht ist. Als Betriebsart ist elektrischer Gleichstrom trittsspannung und 600 Umdrehungen in der Minute 50 effekt. PS. 
mit 750 Volt Spannung vorgesehen. Interesse bietet besonders eine Der Wagen ist auf der ungarischen Staatsbahn seit einem Jahr im 
bisher noch nicht zur Ausführung gekommene Unterbauanordnung, ; Betrieb. Bei ciner Probefahrt auf einer 150 km langen Strecke 
bei der zur Vermeidung der Ausarbeitung und Abtragung des Berg- mit 6,7 €, Steigung auf 13 km Länge ergab sich ein Holzkohlen- 


profils die beiden Laufschienen in verschiedenen Höhen angelegt verbrauch von 1,4 kg auf I km, ein Wasserverbrauch von 7,11 
sind. Die Zahnstange, deren erhöhter Kopf als untere Laufschiene auf einen Kilomcter, Fahrzeit 3 Std. 18 Min. B. 

benutzt wird, ist mit seitlichen Zähnen versehen, in welche zwei 
wagerechte symmetrisch angeordnete Zahnräder seitwärts eingreifen. 10. Statistik und Tarıifwesen. 


An der oberen Laufschiene sind die Sicherungen gegen Kıppen Die Reichseisenbahnen: in Elsals-Lothringen und 


angebracht. Für die Stromzuführung dient eine dritte Schiene. die Wilhelm-Luxemburg-Bahnen im Rechnungs- 
Die Personenwagen sind gleichzeitig Motorwagen. Die Baukosten jahr 1902. Arch. f. Ebw. 1905. S. 400. 
^sind zu 2 Millionen, die jährlichen Betriebskosten zu 250 000 M. 


veranschlagt. Die Abhandlung, der Vergleiche mit anderen Bahnen 


, Die vereinigten preulsischen und hessischen Staats- 
| eisenbahnen im Rechnungsjahr 1903. Von Tols- 
dorff. Arch. f. Ebw. 1905. S. 408. 


Ueber Schmalspurbahnen. Vom Geh. Regierungsrat | Die Betriebsergebnisse deutscher und auslàndischer 
Schwabe. Glasers Ann. 1905. Bd. 56. Heft 6, S. 101. : Eisenbahnen im Jahre 1902. Ztg. D. E.-V. 1905. 
Verfasser erörtert die mit verkleinerter Spurweite sich ver- | 5. 321 und 345. Fl. 
mindernden Anlagekosten einer Kleinbahn, die sich für I km bei ' 
der Vollspur mit 79553 M., bei I m Spur mit 52310 M., bei 0,75 m | 
Spur mit 37301 M. und bei der 0,60 m Spur mit 22254 M. be- 


rechnen, was ein Verhältnis von 3,57 : 2,35 :1,68:1 ergeben würde. | 


beigefügt sind, verdient Beachtung. Gi. 


Die Eisenbahnen Deutschlands in den Rechnungs- 
jahren 1903 und 1902. Statistische Angaben. Zentralbl. 
d. Bauverw. 1905. S. 158. 


Er befürwortet deshalb, entgegen den diesbezüglichen in No. 70 der Die Betriebsergebnisse der vereinigten preufsischen 


„Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen‘ aus- | und hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungs- 
D : : 7 

gesprochenen Ansichten die Anwendung geringerer Spurweiten bei | jahr 1903/04 mit SINE Nachtrage. Ztg. D. E.V. 

den Bahnen in den Kolonien, um ihre Rentabilität zu erhöhen und | 1905. S. 163 und 363. Fl. 


neben den Anlagekosten auch die Unterhaltungskosten zu ver- | Statistik der Kleinbahnen im deutschen Reiche 
ee e Ztschr. f. Kleinb. 1905. S. I. 


Der Automobilismus auf öffentlichen Stralsen. | Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das 


Ztschr. f. Lokb. 1904. S. 55. | _  Betriebsjahr 1902/03. Ztschr. f. Kleinb. 1905. S. 5. 
Schr eingehende Erörterung der juristischen Fragen, besonders 
der Haftpflicht. Finanzielle Ergebnisse der Betriebskrankenkassen 
der österreichischen Privatbahnen im Jahre 1903. 
Der Betrieb mit Motorwagen (Selbstfahrern) auf Verordn.-Bl. f. Esb. u. Schff. 1905. S. 520. 
den Bahnen in den Kolonien. Glasers Ann. 1905. | 
Bd. 56. Heft 3, S. 55. Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1903. VonDr. 


A. Szabolczy, Sekretär in der Direktion der Königl. 
ungarischen Staatsbahnen. Ztg. D. E.-V. 1905. S. 253. 


Die Angaben sind teils dem „Bericht des Ministerpräsidenten 


Besprechung der wirtschaftlichen Vorteile, welche auf den 
Bahnen in Ungarn und England neuerdings bei der Verwendung von 
Motorwagen unter besonderen Betriebsverhältnissen erzielt worden 


sind und Empfehlung solcher Betriebsmittel für Kolonialbahnen. B. über die Tätigkeit des Gesamtministeriums im Jahre 1903°, teils 


den statistischen Nachrichten über den Stand und die Betriebsergeb- 

Die internationale Automobil-Ausstellung in Berlin. 
Vom Regierungs-Baumeister Pflug, Charlottenburg. 
Glasers Ann. 1905. Bd. 56. Heft 5, S. 91; Heft 6, 
S. 111. Mit Abb. 


Kurze Mitteilung über die von den verschiedenen Firmen aus- 


nisse der ungarischen Eisenbahnen vom Jahre 1903, zugleich Ucber- 
sicht der Betriebsergebnisse 1891 — 1903, teils den Betriebsnachrichten 


der einzelnen Eisenbahnen entnommen. Fl. 


Zur Tarifpolitik der amerikanischen Eisenbahnen. 
Ztg. D. E..V. 1905. S. 153, 169 und 394. 


— —Ó ——ÁMÁÁMÀ—— M —————À nn 


gestellten Automobil-Fahrzeuge und zugehörigen Materialien. B. 
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In der Jahresbotschaft an den Kongrefs sind die Ansichten des 
Präsidenten Theodor Roosevelt über brennende Fisenbahnfragen, 
insbesondere über die Notwendigkeit einer stärkeren staatlichen 
Einflufsnahme auf das Tarifwesen zum Ausdruck gebracht. Diese 


Angelegenheit wird weiterhin eingehend erörtert. rl. 


Zunahme der Eisenbahnunfälle in den Vereinigten 
Staaten. Am. Scientf. vom 19. November 1904. S. 350. 


Die unterstaatliche Verkehrs-Kommission hat sich das Verdienst 
erworben, eine Statistik der Eisenbahnunfälle für jedes abgelaufene 
Vierteljahr herauszugeben. Es wird als betrübende Tatsache be- 
zeichnet, dafs das mit dem 30. Juni 1904 endigende Berichtsjahr 
den gröfsten Rekord an Toten und Verletzten aufweist [m letzten 
Jahre wurden 3787 Reisende und Beamte getötet und 51 343 Menschen 
bei Eisenbahnunfällen verletzt. Es bedeutet dies seit 2 Jahren cine 
Zunahme von 34 pCt. der Todesfälle und etwa 29 pCt. der Ver- 


wundungen. Man schreibt diese Tatsache in erster Linie der Zu- 
nahme der Fahrgeschwindigkeit zu, da hierdurch grötsere dynamische 
Kräfte auf das Gleise, dic Brücken und das rollende Material wirken, 
aufserdem soll die Vermehrung des Gewichtes an Maschinen und 
Wagen, welches in den letzten Jahren ganz unverhältnismäfsig in 
und Oberbau 


ganz erheblich beschleunigen. Z. 


die Höhe gegangen ist, die Zerstörung von Unter- 


Das gesamte Eisenbahnwesen der Vereinigten 
Staaten. Am. Scientf. vom 26. November 1904. S. 370. 
Die Gesamtlänge betrug am 1. Januar 1904 „331200 km"; die 
Zunahme 1903 ,7638 km". Die Schulden für das Material stiegen 
aut über 6000000000 Dollars (24200000000 M.) eine fundierte 
Schuld von. 6000000000 Dollars und andere kleine Posten bracl:ten 
die Passıva auf ungefähr 15000000000 Dollars (63 000 000 000 M.). 
Die Aktiva belaufen sich auf 11 000 000 000 Dollars (46 200 000 000 M.) 
und stellen die Bau- und Betriebs-Ausrüstungskosten dar, während 
2500000000 Dollars (10500 000 000 M.) das Anlagekapital repräsen- 


tieren. Auf diesem ausgedehnten Eisenbahnnetz wurden 696 000 000 
Reisende und ctwa 1300000000 t Fracht befördert. Die aus 
dem Personenverkehr gewonnenen Einnahmen beliefen sich auf 


429000000 Dollars (1802000000 M.), während die Frachterträge 
1338000000 Dollars (5620000000 M.) 
erreichten. Andere Einnahmen brachten die Gesamteinnahmen auf 
1908900000 Dollars (8017203000 M.) 
682000000 Dollars — 2864000000 M. 


Der Betrieb erforderte die Indienststellung von 44529 Loko- 


die Gesamtsumme von 


Der Reingewinn betrug 


motiven, 26648 Personenwagen, über 10000 Pack- und Postwaren 


und nicht weniger als 1524 150 Güterwagen. Z. 


11. Geschichte, Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche 
Entscheidungen. 

Die Bedeutung der geplanten Betriebsmittelgemein- 
schaft der deutschen Staatsbahnen. Ztg. D. E.-V. 
5. 91. 

Zusammenstellung der wesentlichen Gesichtspunkte, die für die 

Bildung einer Betriebsmittelgemeinschaft der deutschen Staatsbahnen 


sprechen. Fl. 


Zig. D. E-V. 1905. S. 272. 


Besprechung der in der Kölnischen Zeitung wiedergegebenen 


Die Eisenbahnreformen. 


bedeutungsvollen Darlegungen des preutsischen Ministers der öffent- 


lichen Arbeiten in der Sitzung der Budgetkommission des Ab- 


geordnetenhauses vom 24. Februar 1905. El: 


Die neue Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung. 
Vom Dr.-Ing. M. Oder, Langfuhr. Glasers Ann. 
1905. Bd. 56. Heft 5, S. 89. 


Verfasser bespricht verschiedene Neuerungen in der zum 1. Mai 
d. J. in Kratt tretenden Eisenbahn-Bau- und Betriebs.Ordnung. B. 


Die Rechtsquellen des deutschen Eisenbahntransport- 
rechts. Von Dr. jur. W. Hertzer, Strafsburg i. E. 
Ztg. D. E..V. 1905. Fl. 


Neue allgemeine polizeiliche Bestimmungen über 
die Anlegung von Dampfkesseln. Von C. Bach. 
Ztschr. d. Ing. 1905. No. 4. 5. 111. 
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Mitteilung über den auf die Begutachtung des Vereins deutscher 
im Reichsamt des Innern neu bearbeiteten Entwurf. 
B. 
Die Bedeutung des $ 616 B. G.-B. für den Dienst- 
vertrag. Ztg. D. E..V. 1905. 1)S. 113 von Regierungs- 
assessor Jantzer-Karlsruhe. 2) S. 407 von Regierungs- 
rat Löwe-Cassel. 


Ingenieure hin 


Unter eingehender Erörterung wird zu 1 nachgewiesen, dafs 
die Bestimmung des $ 616 B. G.-B. kein zwingendes Recht enthält; 
zu 2 gegen diese überzeugende Rechtsausführungen eingewendet, 


dafs sie Milsdeutungen ausgesetzt sein könnten. Fl. 


Zur Wiederkehr des zehnten Jahrestages der 
Neuordnung der preulsischen Staatseisenbahn- 
verwaltung. Von Hoff. Arch. f. Ebw. 1905. S. 301. 
Eingehende Würdigung der am 1. April 1895 in Kraft ge- 
tretenen Verwaltungsordnung unter besonderer Hervorhebung des 
in Verbindung mit der Finanzordnung für die 


Gewinns, den sie 


Wirtschaftsführung in der Verwaltung gebracht hat. 


Wohlfahrtseinrichtungen der preulsisch-hessischen 


Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1903. Von 
Rüdlin. Arch. f. Ebw. 1905. S. 331. 

Zweiter Abschnitt: Verbesserung der Wohnungsverhältnisse ; 

Fürsorge für die Bediensteten während der Ruhezeiten, Dienst- 


Belohnungen und sonstige 
Eisenbahntóchterhort ; 


und Arbeitspausen; Gesundheitspflege ; 


Vergünstigungen; Eisenbahnvereine; Ver- 


sicherung gegen Brandschaden. 


Etat der Eisenbahn-Verwaltung für das Etatsjahr 
1905. Glasers Ann. 1905. Bd. 56. Heft 4, S. 1l; 
Heft 5, S. 94; Heft 6, S. 105. 


Auszug aus dem dem preufsischen Abgeordnetenhause vor- 


gelegten Etat der preuisischen Eisenbahn-Verwaltung. B. 


Aus dem Personaletat der preulsischen Staats- 
bahnen für 1905. Ztg. D. E.-V. 1905. S. 281. 

Sehr eingehend zum Ausdruck gebrachter Hinweis auf die 
besondere Aufgabe, die in dem Jahresvoranschlage tür die preufsische- 
Staats-Eisenbahnverwaltung 1905 in die Erscheinung tritt. Im Jahre 
1903 galt sie der Bereitstellung erhöhter Mittel für eine nach festem 
Plane gcordnete Einführung des schweren Oberbaues auf den Schnell- 
zugstrecken und für die Vervollkommnung der der Betricbssicherheit 
Im Jahre 1904 trat das Bestreben des leitenden 
An- 


Im Jahre 1905 galt es neuen 


dienenden Anlagen. 
Ministers in den Vordergrund, den Fuhrpark den gröfsten 
forderungen gewachsen zu gestalten. 
für eine Reihe von Beamtenklassen 


Mafsnahmen im Personalctat, 


und nicht minder für den Betricb selbst von grofser Bedeutung. 


Letztere werden eingehend erórtert. Fl. 


Eisenbahnen 
Zentralb. d. 


Neue Betriebsvorschriften für die 
Oesterreich-Ungarns. Von M. Oder. 
Bauverw. 1905. S. 135. 


Besprechung der neuen am 1. Mai d. J. in Kraft tretenden 


„Grundzüge der Vorschriften für den Verkehrsdienst auf Haupt- 


bahnen“ und der „Signalordnung für die Haupt- und Lokal- 


bahnen.“ 


Oesterreichische Verordnung über die Veröffent- 
lichung der Eisenbahntarife vom ı0. Februar 1905. 
Arch. f. Ebw. 1905. S. 474. 


Die italienische Eisenbahnpolitik. Von O. Kahn- 
Mailand. Ztg. D. E.-V. 1905. S. 189. 


Die Geschichte der italienischen Eisenbahnen von ihrem Anfange 


bis zum Jahre 1885, in dem die jetzigen Betriebsverträze in Kraft 


traten, ist eine Folge unaufhörlichen Experimenticrens gewesen. 


Von einer eigentlichen bewufsten Eisenbahnpolitik konnte man untei 
diesen Umständen nicht. sprechen; das System, das man im wesent- 
im Laufe der bis 1885 vertlossenen 


lichen verfolgt hatte, wurde 


25 Jahre nicht weniger als fünfmal gewechselt. Im wesentlichen 


war 1885 das Parlament und das Land in der Billigung des damals 
angenommenen Systems einig, die Staatsbahnen durch Privatgesell- 


schalten betreiben zu lassen. Es wurden mit drei grofsen Gesell. 


(15. Oktober 1905.] 


schaften Betriebsverträge auf 60 Jahre, jedoch nach je 20 Jahren 
kündbar, geschlossen. Nunmehr zum 1 Juli d. J., also nach 20 Jahren, 
hat aber cine Kündigung bereits stattgefunden und Italien wechselt 
abermals seine Eisenbahnpolitik, indem es zum Staatsbetrieb auf 
Staatsbahnen übergehen will. Ueber die Veranlassung zu diesem 
Wechsel spricht sich der Verfasser sehr eingehend aus und wünscht 
ihrer Aufgabe nicht 


der Regierung, sie möchte vor der Grölse 


zurückschrecken, sondern sich ihr mit Energie und Geduld unter- 


ziehen. Fl. 


Russische Eisenbahnpolitik (1881—1903). Von Dr. 


Matthesius. Arch. f. Ebw. 1905. S. 354. 


Die finanzwirtschaftlichen Verhältnisse der ameri- 
kanischen Eisenbahnen. Von Bruno Simmersbach, 
Hütteningenieur. Glasers Ann. 1905. Bd. 56. Heft 3, 
5.52. 

Mitteilungen über den Eisenbahntrust und die Verwaltung der 
einzelnen Bahnlinien durch die „Security-Corpartion“, sowie über 


die Anlagekapitale für die verschiedenen Linien. B. 


Die Entwicklung der Verkehrswege. Oestr. Wschrft. 
f. off. Bdst. 1905. S. 154. 


Geschichtliche Mitteilungen. 


Die Gesellschaft für Wohlfahrtseinrichtungen in 
Frankfurt a. M. Arch. f. Ebw. 1905. S. 450. 
Beschreibung der Verpflegungseinrichtungen, welche die Gesell- 
schatt unter Mitwirkung der Eisenbahndirektion für das Bahnpersonal 
geschaffen hat. 


I2. Verschiedenes. 

Das Reisen auf den Eisenbahnen Siams. Vom 
Regierungsbaumeister 2r. Jna. Blum. Ztg. D. E..V. 
1905, S. 162. 


Sehr interessante Betrachtungen hierüber auf Grund cigener 


Anschauung. Fl. 


Ein Verkehrs- und Baumuseum in Berlin. Ztg.D. 


E.-V. 1905. S. 45. | 
Kurzer llinweis auf die erfreuliche Tatsache, dafs im diesjährigen 
Etat der preufsischen Eisenbahnverwaltung eine erste Rate für die 
Ein 
langjähriger Wunsch der Verkehrstechniker Preufsens ist somit der 


Herstellung eines Verkehrs- und Baumuseums enthalten ist. 


Erfüllung nahegebracht. Fl. 


Die Wohlfahrtseinrichtungen für Beamte und 
Arbeiter der Badischen Staatsbahnverwaltung. 
Ztg. D. E.-V. 1905. 5. 68. 

In dem Jahresbericht der Badischen Staatsbahnen für 1903 sind 


die obengenannten Einrichtungen, einschliefslich der zur Durchführung 


der reichsgesetzlichen Kranken-, Invaliditäts-, Alters- und Unfall- 
versicherung getroffenen, besonders zusammengestellt. Diese Zu- 
sammenstellung wird eingehend besprochen.. Fl. 


Die 2. und 3. Lesung des preuls. Eisenbahnetats im 
Abgeordnetenhause. Ztg. D. E.-V. 1905. S. 300, 
315, 330 und 340. Fl. 


Die Einwirkungen des Krieges auf den Bau und 
Betrieb der Eisenbahnen Rulslands. Zentralbl. d. 
Bauverw. 1905. S. 160. 


Mitteilungen über die l.eistungen der Bahnen. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 

Die Dampfturbinen mit einem Anhang über die 
Aussichten der Wärmekraftmaschinen und über 
die Gasturbine. Von Dr. A. Stodola. 3. bedeutend 
erweiterte Auflage. Berlin 1905. Verlag von Julius 
Springer. Preis geb. 20 M. (V. D. M] 

Die mit viclen theoretischen und praktischen Neuheiten ausge- 
stattete 3. Auflage des bekannten Stodola'schen Werkes ist noch 
berufen, 


in weit höherem Mafse wie die älteren Ausgaben dazu 


das Verständnis für den mit Recht immer mehr an Bedeutung ge- 
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winnenden Dampfturbinenbau zu fördern und sowohl dem Studieren- 
den wie dem in der Praxis stehenden Ingenieur ein bewährter 
Ratgeber zu werden. Die wesentlichste Bereicherung der neuen 
Auflage besteht in der vorzüglichen Wiedergabe zahlreicher Werk- 
zeichnungen von Turbinen, welche von der Maschinenbauanstalt 
Union, der Allgemcinen Elektrizitäts-Gesellschaft, Gebrüder Sulzer, 
Gesellschaft 
Oerlikon und von anderen bedeutenden Firmen teils für den prak- 


Ar. 


der für elektrische Industrie, der Maschinenfabrik 


tischen Betrieb teils zu Versuchszwecken ausgeführt wurden. 


Grofsgasmaschinen. Von Dr. A. Riedler, Kgl. Geh. 
Regierungsrat und Professor. Mit 130 Abb. im Text. 
München und Berlin 1905. Verlag von R. Oldenbourg. 


Preis 10 M. [V. D. M.] 
Das Werk ist ein durch zwei Kapitel — 1. Grotsgasmaschinen- 
Anlagen der M. G. Nürnberg, 2) Betrieb von Gasmaschinen und 
Betriebserfahrungen — erweiterter Abdruck des gleichnamigen in 


der Zeitschr. d. Ver. Deutsch. Ing. (1905, S. 273 u. f.) erschienenen 
Aufsatzes. 

Das wie alle Veröffentlichungen des Verfassers in meisterhafter 
Darstellung geschriebene Buch behandelt die Entwicklung der ver- 
schiedenen Gasmaschinensysteme in kritischer Betrachtung hinsicht- 
lich ihrer maschinentechnischen, betriebstechnischen und termischen 
Vollkommenheit. Insbesondere sinddie vonderM.G. Nürnberg gebauten 
Grofsgasmaschinen ausführlich besprochen und Versuchsergebnisse 
Der Schlufs des Werkes bildet das Kapitel: Die Be- 
rechnung des mechanischen Wirkungsgrades und der Leistung von 


mitgeteilt. 
Gasmaschinen, welches die Veranlassung des über diesen Gegen- 


stand entbrannten Kampfes geworden ist. Bo. 


Technische Messungen insbesondere bei Maschinen- 
untersuchungen. Von Anton Gramberg, Dipl.-Ing., 
Dozent an der techn. Hochschule Danzig. Mit 181 
Textfiguren. Berlin 1905. Verlag von Julius Springer. 
Preis 6 M. (V. D. MJ 

In dem Werk werden alle bei der Untersuchung f[fertiger 

Maschinen und Maschinenanlagen vorkommenden Einzelmessungen 

die 

Wirkungsweise eingehend be- 


mit Ausnahme rein elektrischer Messungen erörtert und dabei 


Mefsapparate in Konstruktion und 
Besonders wird auf die Mittel zur Erzielung möglichster 
Von 


der Besprechung ganzer Versuchsanordnungen ist Abstand genommen. 


sprochen. 


Genauigkeit und die dabei erreichbaren Grenzen hingewiesen. 


Den Schlufs bildet eine wertvolle Zusammenstellung der Literatur 


sowie der Bezugsquellen für die Mefsapparate. F. 


Die Regelung der Kraftmaschinen. Berechnung und 
Konstruktion der Schwungräder, des Massenausgleichs 
und der Kraftmaschinenregler in elementarer Be- 
handlung. Von Max Tolle, Professor und Maschinen- 
bauschuldirektor. Mit 372 Textfig. und 9 Tafeln. 
Berlin 1905. Julus Springer. Preis geb. 14 M. 

|V. D. M] 


Schon 10 Jahren erbrachte der Verfasser durch 


treffliche Arbeit über Fliehkraftregler (Zeitschrift des Vereins Deutscher 


vor scine 
Ingenieure 1895 und 1896) den gründlichen Befähigungsnachweis für 
die Behandlung des so schwierigen Problems der Kraftmaschinen- 
regclung. Die allscitig günstige Aufnahme jener Aufsätze gab Anlafs, 
diese weiter auszuarbeiten, durch einen umfangreichen Abschnitt über 
dic Schwungräder der Kurbeltriebmaschinen zu vervollständigen und 
Der Titel 


gefafst, denn die heutigentags so mannigfach durchgebildete und so 


als Lehrbuch herauszugeben. ist allerdings zu weit- 
vielfach zur Anwendung gebrachte Regelung der Wasserturbinen 
fehlt darin. 
starken Buche bringt, ist recht klar, übersichtlich und z. T. auch 


Nutzen 


Was aber der Verfasser in dem immerhin 461 Seiten 


neuartig dargestellt, so dafs es der Ingenieur mit 
studieren wird. 

In dem Abschnitt „Festigkeitsberechnung der Schwungräder“ 
(5. 89— 132) hätten allerdings wohl die infolge fehlerhafter Bauart, 
schlechten Materials oder zu hoher Umlaufgeschwindigkeit herbeige- 
führten zablreichen Schwungradzertrümmerungen und ihre bösen Begleit- 
erscheinungen an der Hand einiger in- und ausländischer Beispiele 
als wirksame Folie eingeschaltet oder aber durch Literaturangaben 
näher angedeutet werden können. Auch erscheint in einem solchen 


Lehrbuch der Hinweis angebracht, dafs der Konstrukteur in der 
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Lage ist, die Schwungräder für Wasserturbinen unter allen Umständen 
betriebssicher zu bauen, selbst für den Fall, dafs die Turbine durch- 
geht. Ebenso dürfte das Hinzufügen einer Zusammenstellung der 
gerade auf dem Gebicte der Kraftmaschinenregelung überaus zahl- 
reichen Veröffentlichungen sich emptehlen. Vielleicht entschlieist 
sich der Verfasser zu dieser kleinen Ergänzung bei der Bearbeitung 
der nächsten Auflage, die das sonst höchst vortreflliche Buch ob 


seiner Brauchbarkeit zweitellos bald erleben wird. L-T. 


IV. Hüttenwesen. 
5. Allgemeines. 


Die Technik in der Eisengiefserei und praktische 
Wissenschaft. Von A. Messerschmitt. Essen 
a. d. Ruhr 1904. G. D. Baedeker. Preis geh. 8 M. F 


Das Buch bildet den zweiten Band cines Werkes unter dem 
Titel Kalkulation 


von einem Manne der Praxis geschrieben und bringt sehr nützliche 


und Technik der Eisengielserei, Es ist offenbar 
Ratschläge zur Erzielung eines technisch einwandfreien und zugleich 
auch den Bedürfnissen der Praxis Rechnung tragenden Betriebes 


in der Eisengicfserei, die vielfach von den Ingenieuren stiefmütterlich 


behandelt wird. Auch die neuesten Erfahrungen mit der Ver- 
wendung des Aluminiums und Titans haben Berücksichtigung ge- 
funden. Hib. 


Jahrbuch für das Eisenhüttenwesen. (Ergänzung zu 
„Stahl und Eisen“). Ein Bericht über die Fortschritte 
auf allen Gebieten des Eisenhüttenwesens im Jahre 1902. 
Im Auftrage des Vereins deutscher Eisenhüttenleute 
bearbeitet von Otto Vogel. III. Jahrgang. Düssel- 
dorf 1905. A. Bagel. Preis geb. IOM. [V. D. M.] 

In einem stattlichen Bande wird dem Fachmann cin Ueberblick 

über die vielseitige l.iteratur des Eisenhüttenwesens im Jahre 1902 

gegeben, wobei das Interesse des Maschineningenieurs besonders 

in den Abschnitten: Feuerungen, Werksanlagen, Weiterverarbeitung 

des Eisens und Materialprüfung mannigfache Anregung findet. Im 

ganzen sind 2900 Literaturangaben aufgeführt, die 134 Zeitschriften 

entnommen sind; 57 derselben sind in deutscher Sprache geschrieben, 
aufserdem sind die romanischen Sprachen sowie englische, russische, 
schwedische und holländische Literatur vertreten. Von grofsem 

Wert ist die systematische Anordnung des gewaltigen Stoffes, 

leicht gestattet. — Aufserdem ist ein 


welche seine Verwendung 


alphabetisches Autoren- und Sachregister vorhanden. Es sind teils 
kurze Quellenangaben enthalten, teils längere Aufsätze, welche 
Gegenstände von besonderer Bedeutung ausführlicher teilweise mit 
das Werk 


hinaus und gestattet u. A. ein näheres 


Skizzen erläutern. Hierdurch geht über den Rahmen 
anderer Literaturnachweise 
Eingehen in das betreffende Gcbict auf einfache Weise ohne grofsen 


Zeitverlust., W. 


Lehrbuch der mechanisch-metallurgischen Tech- 
nologie. Von A. Ledebur, Geh. Bergrat, Professor 
an der Kgl. Bergakademie zu Freiberg i. S. HI. Auf- 
lage. Zweite Abteilung. Braunschweig 1905. Friedrich 
Vieweg und Sohn. Preis 12 M. T 

Die zweite Abteilung dieses Werkes ist der schon besprochenen 
ersten Abteilung sehr bald nachgefolgt und bringt den Schlufs des 

Werkes. 

fügungsarbeiten und die Erhaltungs- und Verschönerungsarbeiten 


Sie bespricht die Trennungsarbeiten, die Zusammen- 


und enthält ferner einige der interessantesten Beispiele aus der 
speziellen Technik. Die zweite Abteilung zeigt die Vorzüge der 
ersten Abteilung gleichfalls. Besonders dankenswert sind die kleinen 
Monographien aus den speziellen Beispiclen, die die Schriftgiefserei, 
die Herstellung der Schlösser u. a. m. 


Hlb. 


die Münzenanfertigung, 


umfassen. 


Grundzüge der Siderologie. Von Hanns Freiherr 
v. Jüptner. Dritter Teil, zweite Abteilung: Die 
hüttenmännischen Prozesse. Mit 1 Tafel und 15 Abb. 
im Text. Leipzig 1904. Verlag von Arthur Felix. 
Preis 9 M. [V. D. MJ 


Der Abschlufsband des grofs angelegten Werkes liegt vor uns. 
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bisher erschienenen Teilen mit auf den Weg gaben. Dafs aber 
dieser Weg so oft, wie wir nach der Ankündigung hoflten, in die 
Studierstube des Maschinenbauers führen wird, müssen wir leider 
bezweifcln; auf seinen Konstruktionstisch führt er sicher nicht. 
Ueberhaupt kommen scine Interessen nur so weit in Frage, als gründ- 
lichste Materialkenntnis ihm förderlich ist; das gewaltige Gebiet der 
Anwendung von Maschinen im Hütten- und im Materialversuchs- 
im Sach- 


register einzeln aufgeführten Begriffe: „Puddelmaschinen“ und „Dreh- 


betriebe ist vóllig ausgeschaltet. So werden z. B. die 


puddelöfen“ zusammen in drei Zeilen abgetan — Ein Gesamtinhalts- 
verzeichnis und ein Gesamtsachregister wären für eine künftige Auf- 


lage erwünscht. — rn — 


V. Elektrizität. 


Leitfaden für die Abfassung von Projekten über 
elektrische Licht-, Kraft- und Bahnanlagen. Von 
H. Spyri, Ing. 4. Heft von „Technische Abhandlungen 
aus Wissenschaft und Praxis.^ Herausgegeben. von 
Siegfried Herzog, Ingenieur. Zürich 1905. Verlag 
von Albert Raustcin vorm. Meyer & Zeller's Verlag. 
Pr. 4 M. [V. D. M.] 

Der vorliegende Leitfaden gibt in kurz gefafster Form unter 

Beifügung zahlreicher Wertangaben aus der Praxis und zweckent- 

sprechender Formulare für die Kostenveranschlagung und Rentabilitàts- 

berechnungen, wie an der Hand mehrerer sorgfältig ausgearbeiteter 

Beispiele für Projekte verschiedener Art eine alle Einzelheiten um- 

fassende Anleitung für die praktische Bearbeitung der im Titel an- 


geführten elektrischen Anlagen. --- 


VI. Verschiedenes. 


Die Patentgesetze aller Völker. Herausgegeben von 
Josef Kohler, Professor an der Universität Berlin 
und Maximilian Mintz, Patentanwalt, Berlin. BandI, 
Lieferung 1. J. Guttentag, Verlagsbuchhandlung, G. 
m. b. H., Berlin. Preis 5 M. T 


Die vorliegende Lieferung I des Bandes I umfalst die Patent- 
gesetzlichen Bestimmungen für Groisbritannien, Irland und die Insel 
Man. Die Gesetze selbst sind in englischer Sprache, also dem 
Urtext abgedruckt, während die Ausführungen der Herren Vertass«r 
als auch 


sowohl in deutscher, in englischer Sprache veröffentlicht 


sind. Es wird zunächst eine zusammenfassende Uebersicht der 
englischen Gesetzgebung von 1883— 1902 gegeben, hieran schliefst 
sich eine Vorbemerkung, welche das Wesen und die Entwicklung des 
englischen Patentrechts erläutert. Der folgende geschichtliche Teil 
gibt in dem Urtext in englischer Sprache die englische Gesetz- 
gebung vor 1883, wobei die heute noch in Kraft befindlichen Teile 
durch gröfsere Lettern hervorgehoben sind, während die aufgehobenen 
Bestimmungen in kleincrem Druck aufgenommen sind. Hieran schlietst 
sich ein Abschnitt betreffend das geltende Recht, 


Patentgesetzgebung von 1883—1902 verstanden ist. 


worunter die 
Die sämtlichen 
jetzt gültigen Ausführungsverordnungen (Rules), welche zur Ans- 
führung der neuen Patentgesetzgebung in den Jahren 1903—1905 
erlassen worden sind und frühcre Verordnungen, welche auch heute 
noch Gültigkeit haben, sind vollständig in einem besonderen Ab- 
schnitt wiedergegeben und mit den zugehörigen vorgeschriebenen 
Formularen veröffentlicht. Zum Schlufs sind noch die seit dem 
Jahre 1889 erlassenen Verordnungen betreffend die Patentanwälte 
ebenfalls im Urtext wiedergegeben. Das vorliegende Heft, betreffend 
das englische Patentrecht, ist die erste Lieferung einer gröfseren 
Sammlung, welche die gegenwärtig geltenden Patentgesetze der Erde 
Bei 


welche die HerrenVerfasser, der bekannte Rechtslehrer der Universität 


in möglichster Vollständigkeit umfassen soll. der Sorgfalt, 
Berlin in Verbindung mit einem in der Praxis stehenden Patent- 


anwalte, aufwenden, steht zu erwarten, dafs eine möglichst voll. 
ständige und zutreffende Sammlung der jetzt gültigen Patentgeset’c 
und Verordnungen geschaffen wird, wodurch Jedermann, der sich 
wissenschaftlich oder in der Praxis mit dem Patentrecht zu befassen 
hat, eine gediegene und zuverlässige Grundlage erhält. Es wäre 


zu wünschen, dafs die kommenden Lieferungen, welche die Samınlung 


Auch für ihn müssen die günstigen Geleitworte gelten, die wir den zum Abschlufs bringen, möglichst bald folgen. -—a-— 
Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser. Berlin. — 
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1905. 


I. Eisenbahnwesen. Von der Jungfraubahn. Zentralbl. d. Bauverw. 1905. 


S. 380. 


Rückblick auf die bisherigen Leistungen des Unternehmens, das 


I. Bahnentwürfe, Vorarbeiten. 


| 

| 

| 
Die panamerikanische Eisenbahn.  Ztg. D. E.V. | 
1905. S. 182. 
| 


mit der am 25. Juli d. J. erfolgten Eröffluung der Station Eismecr 


zu einem vorläufigen Abschlufs gebracht ist. Kr. 
Schon seit einer Reihe von Jahren sind die Bestrebungen der 


Nordamerikaner auf den Ausbau einer interkontinentalen Eisenbahn 
gerichtet. (Vergl. No. 10, S. 141, Jahrgang 1900 d. Ztg.) Neuer- 


dings hat man nun, im Einvernehmen mit den sämtlichen beteiligten 
, 


Le développement du commerce des États-Unis. 
Projet de chemin de fer pan-américain. Gen. civ. 
vom 27. Mai 1905. Bd. 47, No. 4, S. 56. Mit Abb. 


Staaten, cine nochmalige sachverständige Prüfung der Angelegenheit Die Handelsstatistik zeigt, dafs in dem Zeitraum von 1890 bis 


für zweckmälsig erachtet, und aus deren, bei den Vereinigten Staaten 1900 der Handelsverkehr der Vereinigten Staaten von Nord-Amerika 


beglaubigten Vertretern in Washington einen Eisenbahnausschufs mit allen anderen Ländern bedeutend zugenommen hat, mit Süd- 


zusammengesetzt, der auf die Bahnangelegenheiten dauernd sein Amerika dagegen fast gar nicht. Um diese Handelsbezichungen 


Interesse zu richten hat. Der Bericht desselben hierüber wird ein- mehr zu beleben, wird u. a. die pan-amerikanische Eisenbahn 


gehend besprochen. Fl. geplant. Die allgemeinen Vorerhebungen hierzu sind von einer 


Regierungskommission geprüft, deren Vorsitzender Hr. Pepper den 


Die Turkestan-Sibirische Eisenbahn. Ztg. D. E.-V. 
1905. S. 483. Siehe auch die Artikel S. 524. 


Eine Verbindung der mittelasiatischen Eisenbahn von Orenburg 


Bericht dem Präsidenten Roosevelt vorgelegt hat, welcher letztere 
ihn am 15. März 1904 dem Kongreis der Vereinigten Staaten 


nach Taschkent init der sibirischen Eisenbahn wird von einer Anzahl iioeireientes i 
russischer Unternehmer geplant. Es handelt sich dabei um Durch- Die Gesamtstrecke der pan-amerikanischen Bahn von New York 
querung des Gebietes, das vom Syr-Darja (Jaxartes), Irtisch und Ob bis Buenos-Aires beträgt 16 800 km, wovon jedoch am 1. Januar 1904 
durchflossen wird, und ungeheucre Naturrcichtümer aufzuweisen hat. nur noch TI60 km zu bauen waren, während im ADLER M 
Sie schaflt einen neuen Weg nach Mittelasien und gewinnt durch Bahnstrecken benutzt werden können. Die übrigen beteiligten 


. e , i ) ` j > ünsti ül lessen 
den Krieg mit Japan ein immer mehr unmittelbares Interesse für Staaten stellten sich dem Unternehmen günstig gegenüber, desse 


Rufstand, wenn sein Einflufs in Asien nicht ganz eingebüfst werden nn 
soll. Ueber allgemeine Besprechungen gelangt aber obiger Artikel GOLILE: H e 


2. Bau. 


| vollständige Durchführung jedoch noch lange auf sich warten lassen 
nicht hinaus. Von Interesse dürften auch die obengenannten | 


Artikel betr. die Linie Taschkent— Orenburg und die sibirische a) Bahnkörper. 


a u ru F Mitteilungen über die Albulabahn. Zentralbl. d. Bau- 
Deuchars-Mountain Railways. Herausgegeben von , verw. 1905. S. 205. 
der Institution of Civil Engineers in London. ' Die Linienführung und die wichtigsten Bauwerke der Bahn 
Verfasser leitet Formeln ab zur Ermittelung der günstigsten : werden beschrieben. Kr. 


Steigung auf Gebirgsbahnen und fügt Tabellen mit Ertahrungs- | 


werten. bei. Pr i b) Brücken aller Art und Fundierungen. 


| Entwürfe für eine vereinigte Eisenbahn- undStralsen- 


Das Projekt einer Eisenbahnfähre über den Kanal |! brücke über die Oder bei Neusalz. Von Reg. 
zwischen Dover und Calais. Transport & Railr. Gaz. Baumeister F. Dircksen. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 15, 
vom 14. April 1905. 5. 162E. S. 597 u. d. f. M. Abb. 


Es werden: lie, "Vorteile eines neuen, von Sur John: Fowler Bei der im Bau befindlichen Nebenbahnstrecke Neusalz — Wollstein, 


y d i : 2 i b à . e. o , 
herrührenden und gegenwärtig dem Parlament vorliegenden Fähren welche die Bahnlinien Grünberg—Glogau und Bentschen—Lissa 


prosents BEBERODEF ied Tunnels gor: Menek ETAN EC EVREN verbindet, wurde eine Ueberbrückung der Oder erforderlich, welche 
Zeichnungen, Sind- nicht DCIECEeben: d nach Vereinbarung mit den Provinzialbehörden dem Eisenbahn- und 
Wagenverkehr dienen soll. Die Brücke erhält cine Gesamtlänge 


Der neue Endbahnhof der Delaware, Lackawanna 
von 550 m, von denen 260 m auf die Stromöffnungen und 290 m 


und Western Railroad in Hoboken. Transport & 
Railr. Gaz. vom 7. April 1905. S. 277. 


Ein kurzer Bericht über diese für die Zukunft geplante Anlage, 


auf die Flutóffnungen entfallen. Die Eisenbahndirektion Posen hat 
von acht Brückenbauanstalten diesbezügliche Projekte eingefordert, 


der zugleich eine interessante Ansicht des Stationsgebäudes enthält, welche von dem Verfasser eingehend beschrieben werden. B. 


in dem sich der Uebergang eines beträchtlichen Verkehrs von der ! 
Verminderung des Fahrgeräuschs auf den Hoch- 


bahnen in Chicago. Transport & Railr. Gaz. vom 
5. Mai 1905. S. 316. 


Es wird eine starke Steinschlagbettung für die Fahrbahn und 


Eisenbahn aufs Fáhrboot vollziehen soll. D. 


Die geplante turkestanisch-sibirische Eisenbahn. 
Zentralbl. d. Bauverw. 1905. S. 299. 


Die allgemeine Linienführung der von der Station Tasclikent eine Verkleidung und Verstärkung des eisernen Tragwerks durch 
Beton empfohlen. 
Auf S. 365 desselben Heftes findet sich ein anderes Beispiel 


einer Brückenfahrbahn mit Schalldàmnpfung. D. 


der mittelasiatischen Bahn nach der Station Polomoschnaja der 
sibirischen Eisenbahn zu führenden neuen Strecke wird angegeben. 
Kr. 


—  —M— nn —— — m — 
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The Runcorn Transporter Bridge (Fährbrücke). Trans- 


port & Railr. Gaz. vom 21. April 1905. S. IT E. 
Die Brücke verbindet die Städte Widnes und 


überschreitet den Merseyflufs und den Manchester-Scekanal mit einer 


und Runcorn 


Spannweite von 1000 Fuís engl. Die Verbindung zwischen den 


Ufern wird durch fahrbare Plattformen hergestellt. Diesc hängen 


an Rollen, die auf den unteren Gurtungen hochliegender Träger 


laufen. Die Träger werden durch Kabel, die über mächtige Ufer- 
türme laufen, unterstützt. Die Plattform ist 50 Fuis engl. lang und 
24 Fuls breit und kann 300 Personen und 4 zweispännige Fuhr- 


werke aufnehmen. Antrieb elektrisch. D. 


Goldsmitt-Burnett and Kennedy Bridges, Bundaberg 

ro ne . Dlerausgeg. v. d. Institution of Civil 
ngineers in London. 

Gibt eine Beschreibung der beiden Brücken mit Angaben von 


Preisen, auch Einheitspreisen und Zeichnungen. Pf. 


The Mississippi River Bridge at Thebes. Ill. Engg. 
News vom 11. Mai 1905. Bd. 53, No.19, S.479. Mit Abb. 


Die oben bezeichnete Brücke, eine der bedeutendsten in den 
Vereinigten Staaten, wird nächstens für den Verkehr eróflnet werden. 
Es ist eine zweigleisige Eisenbahnbrücke, welche dazu dienen soll, 
die EFisenbahnnetze auf beiden Ufern des Mississippi besser mit 
Sie 


Symmetrisch schliefsen sich an die Mittelöffnung 


einander zu verbinden. hat deren mittelste 


204,5 m weit ist. 


zwei Oetfnungen von 158,9 m und zwei Uleröffnungen von 158 m 


5 Oectlnungen, 


an. Der Ueberbau ist nach dem Auslegersystem entworfen, und 
zwar ist in den Uferöffnungen je ein Gelenk, in der Mittelótfnung 
sind zwei Gelenke angeordnet. Die Gesamtkosten der Brücke ein- 
schliefslich der gewölbten Zufahrtsviadukte betragen 11 760000 M. 
H—e. 
The new Westminster bridge over the Fraser River 


(British Columbia). Engg. News vom 15. Juni 1905. 
Bd. 53, No. 24, S. 61l. Mit Abb. 


Die Brücke ist am 1. Oktober 1904 eröffnet. Sic hat zwei Stock- 
werke, das untere führt cin Eisenbahngleis, das obere eine Straise 
Aufser einigen kleinen Uferóffnungen hat die Brücke 
686 m, 2 x 115,8 m, 
Line der gröfsten Oetfnungen enthält cine Drehbrücke. 


über den Flufs. 
8 Ocffnungen mit folgenden Spannweiten: 
5 x 48,4 m. 
Die Pfeilergründung der gro!sen Oeffnungen erfolgte mit Versenkung 
oben offener hólzerner Kästen bis zu einer Tiefe von 41 m unter 
gewóhnlichem Wasserstand. Der Unterbau der Brücke wird ein- 
gehend beschrieben, desgleichen in No. 25 v. 22. Juni 1905 der 
stählerne Ucberbau. H--e. 
Viaduc d'Austerlitz sur la Seine pour le Chemin de 
fer Métropolitain de Paris. Gen. civ. vom 29. April 
1905. Bd. 46, No. 26, 5. 417. Mit Abb. 


Die Brücke, welche die zweigleisige Linie der Pariser Stadtbahn 
ungefähr 200 m oberhalb der gewölbten Austerlitz-Brücke über die 
Seine führt, hat cine einzige Oeffnung von 140 m Spannweite. Sie 
ist eine eiserne Bogenbrücke mit drei Gelenken, deren Bögen etwa 
8 m unter der Fahrbahn ansetzen, während der Scheitel sich etwa 
12 m über dieselbe erhebt. 


der Fahrbahn, 


Die Kämpfergelenke liegen dicht über 


so dafs zwischen ihnen gemessen die eigentliche 


Stützweite der Bögen 107,2 m beträgt. Die rückwärtigen Ver- 


längerungen der Bögen stützen sich mit breiter Basis auf das 
Widerlags-Mauerwerk. H-- e. 
Methods of expansion of railway bridges. Engg. 


News vom 21. April 1905. Bd. 53, No. 17, S. 431. 


Erörterungen über die durch die Ausdehnung eiserner Brücken 
gebotenen Malsregeln, vom theoretischen und praktischen Standpunkt 
vom Ingenieur Francis S. Rice. H--e. 
Les ponts métalliques, systeme Vierendeel. Pont à 

arcades d'Avelghem (Belgique). Gen. civ. vom 
17. Juni 1905. Bd. 47, No. 7, S. 108. Mit Abb. 


bei 


die Steifigkeit der anderen Teile 


Das Trägersystem Vierendeel, welchem die Diagonalen 
durch 


ersetzt werden, ist scit 1897 bekannt. 


und deren Verbindungen 


Es ist jetzt wiederum eine 
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Aus 
der Berechnung wird der Schlufs gezogen, da!s die sog „Arkaden- 


42 m weite Strafsenbrücke bei Avelghein in Belgien erbaut. 
Brücken“ in gewissen Fällen wirtschaftlicher sein können als die 
Gitterbrücken. H--c. 


Le pont sur le Zambeze. Gen. civ. vom 3. Juni 1905. 
Bd. 47, No. 5, S. 80. Mit Abb. 


Die Kap — Kairo-Bahn in Südafrika überschreitet den Sambese 
auf einer 152,5 m weiten eisernen Bogenbrücke, von welcher einc 
H—e. 


Beschreibung mitgeteilt wird. 


The evolution of the practice of American bridge 
building. By C. C. Schneider, President Am. Soc. 
C. E. Engg. News vom 22. Juni 1905. Bd. 53, No. 25, 
S. 648. 

Ansprache des Präsidenten vor der Amerikanischen Society of 
Civil Engineers bei der Jahresversammlung in Cleveland (Ohio). 

H- c. 

The erection of the Kentucky River Viaduct in 1877. 
Engg. News vom 23. Màrz 1905. Bd. 53, No. 12, S. 312. 
Mit Abb. 

Dieser Viadukt hat drei Oeffnungen von je 114 m Weite, welche 
durch schlanke eiserne Pfeiler getrennt sind. Die Hauptträger be- 
Sie sind durch- 
Die Aut- 
stellung wurde, soweit tunlich, durch freien Vorbau mit geringer 


stehen aus Fachwerk mit parallelen Gurtungen. 


laufend mit je einem Gelenk in den Aufsenóffnungen. 


Zuhilfenahme hölzerner Unterstützungen in den Endóffnungen bewirkt. 
Die Brücke, welche jetzt annähernd 30 Jahre steht, hat sich laut 
H- e. 


Bericht des unterhaltenden Ingenieurs sehr gut bewährt. 


Boulevard en cantilever à New York. Gen. civ. vom 
l. April 1905. Bd. 46, No. 22, S. 363. 

Bei 
einer Strecke von etwa 200 m Länge der Grund und Boden durch 
und cinen Friedhof auf die Hälfte des für die 
Straise Erforderlichen eingeengt. 
Fahrbahntafel 


liegenden Eisenbahngleise hinausragt. 


Anlegung einer Uferstrafse am Hudson River war auf 


Eisenbahngleise 

Es wurde daher eine eiscrne 

über die tief 
H--e. 


hergestellt, welche zur Hälite frei 


The Connecticut Avenue concrete arch-bridge at 
Washington. Engg. News vom 1. Juni 1905. Bd. 53, 
No. 22, S. 571. Mit Abb. 


Die Brücke, welche jetzt in Washington gebaut wird, um dic 
Connecticut Avenue über ein tief eingeschnittenes Tal zu führen, 
dürfte zu den grölsten und anschnlichsten Betonbauten gehören. 
Sie hat 5 Hauptöffnungen von 45,7 m und 2 Endóflnungen von 
25 m Spannweite. 


wölbt. 


Sämtliche Ocffnungen sind halbkreisfórmig über- 
Dic Gewölbezwickel sind in Entlastungsbögen aufgelöst. 
H-- c. 

Three-hinged steel arch bridge at Exeter (England). 

Engg. News vom 20. Juli 1905. Bd. 54, No. 3, S. 58. Mit 

Abb. 

Die Brücke, welche mit einer Oeffnung von 45,75 m Spann- 

weite und ungefähr Lj, Pfeil den Flufs Exe überspannt, wird nach 
„Engineering“ vom 24. und 31. März 1905 beschrieben. H--e. 


L'accident du pont Maximilien à Munich. Gen. civ. 
vom 22. Juli 1905. Bd. 47, No. 12, S. 200. Mit Abb. 

Der bekannte Unfall wird nach dem Aufsatz von Dietz ( Zeit- 

schrift des Vereines deutscher /ngenieurc) erörtert. H--e. 


High bridge piers of reinforced concrete. Engg. 
News vom 25. Mai 1905. Bd. 53, No. 21, S. 548. Mit Abb. 
Bei der Verbesserung der Linie der Illinois-Central-Bahn war 
unter anderem eine neuc zweiglcisige Brücke über den Tennessee- 
Flufs bei Gilbertsville (Ky.) Sie 


öffnungen von 91,4 m Spannweite. Daran schliefst 


erforderlich. hat drei Haupt- 


sich westlich 
eine zwciarmige Drehbrücke von 137,1 m Gesamtlänge. Begrenzt 
wird das Brückenbauwerk durch je eine Uferöflnung von 45,7 m 
Spannweite. Die Brückenpfeiler in Höhe bis rd. 20 m sind auf 


Ptahlrost gegründet und in Beton ausgeführt, welcher durch cin 


Netzwerk von Eıisenstäben nake den Seiten und Oberflächen um- 


geben wird. H- e. 
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7. Sicherungsanlagen: Telegraphic, Signalwesen, Stellwerke. 


Die Schaltungen der elektrischen Stellwerke nach 
den Systemen Siemens & Halske und  Jüdel. 
Vortrag des Reg.- und Baurats Kroeber. Mit 27 Abb. 
Sonderabdruck aus der Eisenbahntechnischen Zeit- 
schrift XI. Jahrgang, No. 8—10. Berliner Union-Ver- 
lagsgesellschaft m. b. H., Berlin. Y 


Wenn die Kenntnis der Eisenbahnsicherungsanlagen erst in 
neuester Zeit durch wissenschaftliche Darstellung, insbesondere durch 
das grundlegende Scholkmann’sche Buch, Gemeingut der Fach- 
genossen geworden ist, so ist doch insbesondere für die noch stark 
in der Entwickelung begriffenen Krattstellwerke es auch heute noch 
schwierig. in das Verständnis des Zusammenwirkens aller Teile im 
einzelnen einzudringen, wie es doch für den damit befatsten Betriebs- 
techniker erforderlich ist. Es ist daher sehr dankenswert, wenn 
der Verfasser es unternommen hat, für das in Europa meist ver- 
breitete Kraftstellwerkssystem eine Einzeldarstellung zu geben, wie 
sie bisher in der Literatur noch nicht vorhanden war. Namentlich 
wird jeder, der in der Praxis mit elektrischen Stellwerken der 
Firmen Siemens & Halske und Jüdel 
Vorteil und 


deutlichten Ausführungen des Verfassers benutzen. 


zu tun hat, mit grolsem 


die eingehenden durch zahlreiche Abbildungen 
Auch 


Studium der Sicherungsanlagen kann die Kroeber’sche Arbeit empfohlen 


ver- 
für das 
werden, allerdings nicht ohne Vorbehalt. Einmal setzt sie eine 
gewisse Kenntnis von den darin behandelten Stellwerken, namentlich 
von den Hauptgrundsätzen und der konstruktiven Anordnung schon 
voraus und beschränkt sich darauf, wie der Titel auch ankündigt, nur 
die Schaltungen zu beschreiben. Dann aber, und dies hätte sich viel- 
leicht vermeiden lassen, spricht sie zwar von den Anordnungen von 
Siemens & Halske und Jüdel, hält aber die verschiedenen Anordnungen 
der beiden Firmen nicht überall klar auseinander. Auch sind gewisse 
Anordnungen so beschrieben, als ob sie allein malsgebend wären, 
während doch in Wirklichkeit verschiedene Möglichkeiten der An- 
ordnung nebeneinander bestehen, von denen cs sıch empfohlen hätte, 
die der Vollständigkeit 


wenigstens zu erwähnen. So wird für die Stationsblockung nur dic 


nicht ausführlich beschriebenen wegen 
Anordnung mit Gleichstrom besprochen, die bisher z. B. auf den 
preufsisch-hessischen Staatsbahnen nur in solchen Fällen statt der sonst 
auch bei elektrischen Stellwerken angewandten Wechselstromblockung 
zur Anwendung gekommen ist, wo es sich darum handelte, einen 
ganzen Bahnhof mit elektrischen Stellwerken auszurüsten. 

Bei der als Beispiel beschriebenen Anordnung und Schaltung 
der Akkumulator-Dattericen wäre es vielleicht zweckmälsig gewesen, 
zu erwähnen, dafs man diese neue und erst in wenigen Fällen an- 
gcwandte Anordnung, bei der mehrere Batt rieen abwechselnd zu 
den verschiedenen Zwecken benutzt werden, gewählt hat, um durch 
diese gleichmäfsige Inanspruchnahme der Batterieen an Strom zu sparen. 
In der Beschreibung der Schaltungsvorgänge finden sich an einzelnen 
Stellen geringfügige Unstimmigkeiten, die aber den aufmerksamen 
l.eser nicht hindern werden, zum Verständnis durchzudringen. 

Die hier gemachten Ausstellungen lassen wohl gegenüber dim 
Dats 
dcin Verfasser Gebotene einen solchen Wunsch 


Vorhandenen ein Mehr erwünscht erscheinen. aber das von 


anregt, beweist, 
dafs cs auch an sich einen wertvollen Zuwachs unserer Literatur 


darstellt. Cauer. 


II. Aligemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 


Die Maschinenelemente. Ein Hilfsbuch für technische 
Lehranstalten sowie zum Selbststudium geeignet mit 
Beispielen und zahlreichen Zeichnungen im Text 
wie auf Tafeln. Bearbeitet von M. Schneider, 
Ingenieur und Lehrer für Maschinenbau. In zwei 
Bänden. Zehnte (Schlufs-) Lieferung: Zylinder, Rohre, 
Absperrvorrichtungen. Mit dreizehn Tafeln. Braun- 
schweig 1905. Druck und Verlag von Friedrich Vieweg 
und Sohn. [V. D. M.] 


Das mit der vorliegenden Licterung abgeschlossene Werk wird 
seinen Zweck, Jen Antänger an der Hand von vortrefflichen Dar- 
stellungen und zahlreichen durchgerechneten Beispielen aus der Praxis 
in das Labyrinth der Maschincnclemente ein- und durch dieses hin- 
erfüllen. Bezüglich einiger in späteren 


durchzuführen, sicherlich 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


19 


. [No. 681.) 


Auflagen leicht zu beseitigenden Mängel sei auf die Besprechung 

der früheren Liclerungen verwiesen. Zg 

Der mechanische Wirkungsgrad und die indizierte 
Leistung der Gasmaschine. Ztschr. d. Ing. 1905. 
No. 13, S. 517. 

Der in No. 8 erschienene Aufsatz des Prof. A. Riedler ist die 
Veranlassung zu weiteren Auslassungen des Prof. A. Stodola in 
Zürich, von R. Schöttler, Prof. Eugen Meyer, Dr.-Ing. Ehrhardt 
und A. Wagner, Danzig, über diesen Gegenstand; jede wieder mit 
einer Entgegnung des Prof. Riedler. B. 


Ueber freigehende Pumpenventile. Von Prof. L. 
Klein, Hannover. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 12, S. 485; 
No. 15, S. 618. Mit Abb. 


Mitteilung über die in der Wasser-Versuchsanstalt dcs Ingenieur- 
laboratoriums der Technischen Hochschule in dieser Richtung aus- 
geführten Versuche. B. 


V. Elektrizität. 


Die Fabrikation von Starkstromkabeln. Von Joseph 
Schmidt, Betriebsassistent, Nürnberg. Mit 83 Abb. 
Zürich 1905. Albert Raustein. Preis 4 M., geb. 
4,60 M. IV. D. M] 


Dieses Buch behandelt in der Hauptsache nur Maschinen uni 
Bleipressen für die Kabelfabrikation, von dem Krupp-Grusonwerk- 


Magdeburg, sowie einer Bleikabelpresse, welche von der Firma 


Gustav Christian Braun in Nürnberg gebaut werden. So interessant 
die Auftührung dieser Maschinen auch ist, wäre es angenehm gewesen, 
auch über die anderen in der Kabel-Praxis vorhandenen Maschinen 
etwas zu erfahren. 
Die Behandlung des Themas über die Fabrikation der Hoch- 
stromkabel selbst ist in ziemlich bescheidenen Grenzen gehalten. 
Indessen enthält das Buch vielleicht manches Interessante für 


Fachleute der Kabelbranche. W. 


Wechselstrom-Kommutatormotoren. Von Dr. F. Niet- 
hammer, o. Professor an der Technischen Hoch- 
schule zu Brünn. Heft 12 von „Technische Abhand- 
lungen aus Wissenschaft und Praxis“. Herausgegeben 
von Siegfried Herzog, Ingenieur. Zürich 1905. 
Verlag von Albert Raustein. Preis 3M  [V. D. MJ 


Klar und gründlich, wie alle Veróflentlichungen des bekannten 
Verlassers ist auch diese Abhandlung geschrieben, in welcher die 
neuerdings durch ihre Verwendunz bei elektrischen Bahnen wieder 
aktuell 


schöpfende Behandlung von ihren ersten Anfängın bis zu den ncusten 


Dr. M. 


gewordenen Wechselstrom-Kommutatorn:otoren cine er 


Formen in Theorie und Praxis cıfahren. 


VI. Verschiedenes. 


Patentgesetz vom 7. April 1891. Nebst Ausführungs- 
bestimmungen, völkerrechtl. Verträgen und der 
Patentanwaltsordnung. Erläutert von Professor Dr. jur. 
R. Stephan, Geh. Regierungsrat, Abteilungs-Vor- 


sitzendem im  Kaiserl. Patentamt. Berlin 1904. 
j. Guttentag, Verlagsbuchhandlung, G. m. b. H. 
Preis 2 M. [V. D. M] 

Die einzelnen Paragraphen des Patentgesetzes werden von 


berufener Seite ausführlich erläutert, namentlich unter Zugrundelegung 
malsgebender Entscheidungen der betr. Instanzen des Patentamtes 
und des Reichsgerichts. Im Anschlufs hieran werden ohne weitere 
Erläuterungen noch angeführt: Die Kaiserl. Verordnung zur Aus- 


führung des Patentgesetzes, die Verordnung betr. das Berufungs- 


verfahren beim Reichsgericht in Patentsachen, die Bestimmungen 
über die Anmeldung von Erfindungen, die Einteilung der Patent- 
über 


Gcbührenzahlung, Bezug von Patentschriften usw., der internationale 


klassen, verschiedene Bekanntmachungen des  Patentamtes 
Vertrag zum Schutze des gewerblichen Eigentums (Unionsvertrag), 
die Uebercinkommen zwischen dem Deutschen Reich und Oester- 
betr. 


Patent-, Muster- und Markenschutz, das Gesetz betr. den Schutz von 


reich-Ungarn, Itallen und der Schweiz den gegenseitigen 


und 
Zg. 


Erfindungen, Mustern und Warenzeichen auf Ausstellungen 


schlicfslich das Gesetz betr. die Patentanwälte. 
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Heimat-Kunst. Von Pr.:Jna. Ernst Vetterlein, 
Privatdozent für Baukunst an der Technischen Hoch- 
schule zu Darmstadt. Leipzig 1905. Bernh. Richters 
Buchhandlung. Pr. 1,20 M. 


Verfasser weist aut die Geschmacklosigkeit vieler neueren Bau- 
werke hin und empfichlt eine Rückkehr zur Heimat-Kunst, wie sic 


uns in Städten wie Rothenburg, Nürnberg, Wimpfen und vielen 


anderen noch vielfach erhalten worden ist. Er sagt: „Kunst ist nicht 


Denken, sondern Können vereint mit Empfinden. Der Künstler 


schafft von innen heraus aus seiner Seele, nicht aus dem Kopf. 


Und weil die Kunstgeschichte nur Wissen und keme Emptindung 


vermittelt, so hat sie auch keine neue Kunst entstehen lassen. lm 
Gegenteil hat das Ueberwuchern der Verstandestätigkeit die Empfindung 
erstickt.“ - - Die kleine 31 Seiten 
junge Architekten manche beherzigenswerte Winke. N B. 


umfassende Schrift enthält für 


O. Hübner’s Geographisch-statistische Tabellen für 
1905. Herausgegeben von Uhniversitäts-Professor 
Dr. Fr. von Juraschek, Hofrat und Sckretär der 
k. k. österreichisch. statistischen Zentral-Kommi-sion 
in Wien. Verlag von Heinrich Keller. Frankfurt a. M. 
Buchausgabe kartonniert in Taschenformat M. 1,50. 

T 
Das Werkchen gibt übersichtlich auf verháltnismátsig kleinem 

Raum Aufschluis betreffend Angaben über den Flächeninhalt und die 

Bevölkerung der Erde, nach den einzelnen Ländern geordnet, Gold- 

und Silberproduktion der Erde, Uebersicht des Spezialhandels aller 

Lánder, die definitiven Ergebnisse der letzten Volkszählung in 


Rutsland, 
sozialen Klassen, Konfessionen und Nationalitäten, Länge der Fisen- 


über die Gesamtbevölkerung und ihre Gruppierung nach 
bahnen und Telegraphen in den einzelnen Ländern, Wert der ver- 
schiedenen Landesmünzen, Haupterzeugnisse der einzelnen Länder, 
Wachstum der Städte, die neuesten Nachweisungen über Areal und 
Bevölkerungszahl der afrikanischen Staaten, Kolonien und Schutz- 
webicte usw. 
Das Buch 


Kreisen empfohlen werden. 


kann als ein nützliches Nachschlagebuch weiten 


v.d.M. 


Die Calciumcarbid-Industrie. Eine kommerzielle 
Studie von Dipl.-Ing. Paul Wangemann. Mitteilungen 
der Gesellschaft für wirtschaftliche Ausbildung. Heft 3. 
Verlag von O. V. Bóhmert. Dresden 1904. Preis 2 M. 

|V. D. M] 


Der Verfasser schildert die Herstellung des Calciumcarbids so- 
wie dessen Verwendung für die Beleuchtungstechnik und legt die 
igentümlichkeiten der Industrie unter besonderer Berücksichtigung 
der Kraftverhältnisse, der Anlagckapitalien, der Arbeiterverhältnisse, 
der erforderlichen Rohmaterialien, der Selbstkosten, des Vertriebes 
und des Verbrauches dar. Nach Besprechung der finanziellen Ent- 
wicklung der einzelnen Werke werden auch die Aussichten für dic 
Industrie an Hand zahlenmátsiger Beläge entwickelt. 

Das aufscrordentlich umfangreiche Zahlenmaterial gibt der Studie 


einen besonderen Wert. Hr. 


Transactions of the American Society of Mechanical 
Engineers. Vol. XXV. 1904. New York. (V. D. M.] 
Der im Jahre 1880 gegründcte und zur Zeit 2740 Mitglieder 
zählende Verein amerikanischer Maschinen-Ingenieure veröffentlicht 
Der 
vorliegende 25. Jahrgang (1904) ist ein stattlicher Band von 1148 


alljährlich in Buchform die in seiner Mitte gehaltenen Vorträge. 


Seiten mit 527 Abbildungen und enthält eine Fulle dcs Interessanten 
aus den verschiedensten Gebieten des Maschineningenieurwesens. 
Besondere Hervorhebung verdienen die aus saclikundiger Feder 
stammenden Arbeiten über Dampfturbinen (5. 716—826 und 
S. 1041 - 1073), sowie namentlich auch Prüffelder für 
Lokomotiven [S. 589 --598 (England) und S. 827 -- 867 (Amerika)). 


Wie Professor Goss (Purdue Universität an der Hand guter Ab- 


über 


bildungen darlegt, bestehen in Nordamerika vier Lokomotivlaboratorien, 
in denen Lokomotiven in betriebsfähigem Zustande eingehend auf ihre 
Verdampfungsfähigkeit, Arbeitsleistungen und Eigenbewegungen unter- 
sucht werden, Je eine dieser Anlagen ist im Besitz der Purdue und der 


ColumbiaUniversität ; die beiden anderen gehören der Chicago and North 
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Das letztere Prüffeld, 


wohl das zweckmälsigste und eleganteste unter den 4 genannten 
1904 auf der Weltausstellung 
daselbst in Benutzung ge- 


Western Bahn sowie der Pennsylvania Bahn. 


Anlagen, war bekanntlich im Jahre 


in St. Louis zur Schau gebracht und 
nommen; es bildet jetzt einen hervorragenden Teil des physikalischen 
Laboratoriums, das die Verwaltung der Pennsylvania-Bahn in Altoona, 
dem Sitze ihrer Riesenwerkstátten, gegründct hat. 

Auch die Putilow-Lokomotivtabrik in St. Petersburg besitzt scit 
vorigem Jahr ein derartiges Prüffeld, worüber die vorliegende Ver- 
öffentlichung gleichfalls eine Beschreibung, jedoch ohne Abbildung, 
enthält. 

In Deutschland geht zur Zeit Preufsen mit der Errichtung einer 


solchen Versuchsanlage voran. L. T. 


Korrespondenz und Registratur in technischen Be- 
trieben. Praktische Winke und Ratschläge für die 
Organisation und die Behandlung des technischen 
Schriftverkehrs, unter besonderer Berücksichtigung 
der technischen Registratur. Herausgegeben von 
Jakob Wallauer, technischer Korrespondent bei der 
A.-G. Brown, Boveri & Co. in Baden. Zürich 1905. 
Verlag: Art. Institut Orell Füssli. 2 M. T 


Das Buch soll der kaufmännisch -technischen 


Literatur eine Lücke ausfüllen, 


vor allem in 
die sich schon längst empfindlich 
bemerkbar machte. 

Die Korrespondenz und die Registratur sind für den technischen 
Geschäftsbetrieb 


gchendes Studium 


von so bedeutender Wichtigkeit, daís auf cin- 


und weitgchende Erfahrungen basierte Organi- 
sationsvorschläge hierfür willkommen sein dürften. Die vorliegende 
Abhandlung bringt sie, indem darin nach kurzen Bemerkungen über 
die Gliederung der technischen Bureaux der successive Verlauf der 
Koirespondenzerledigung geschildert ist, vom Eingang der Bricfe 
an bis zur letzten Aufbewahrung derselben im Archiv. 

Dabei ist eine Menge praktischer, teils ganz neuer Hilfsmittel 
für die 
verschiedensten Schrittstücke gegeben und ein Registratursystem 
und rasche Auflindbarkeit 


und Verfahren Ausfertigung und äufsere Form der 


entwickelt, das gröfste Ucbersicht von 
Schriftstüäcken verspricht. 

Die verschiedenen Kapitel sind möglichst detailliert gehalten 
und richten sich auch speziell an Studierende technischer Schulen 
oder jüngere Techniker, indem sie Aufschlufs geben über Vieles, 


was der mit Korrespondenz betraute Techniker oder künftige 
Akquisitions- und Montagcbeamte in erster Linic von der Organisation 


wissen mufs. 


Ankauf, Einrichtung und Pflege des Motor-Zwei- 
rades. Von Wolfgang Vogel, Ingenieur. Berlin 
1905.  Phónix.Verlag (Woltgang Vogel). Pr. geb. 
3,00 M. V.D. MJ 


Die Kenntnis des Inhalts dieses Buches dürfte bcim Ankauf 


und beim Gebrauch von Motorzweirädern von Nutzen sein. P. 


Jahrbuch der Automobil- und Motorboot-Industrie. 
Im Auftrage des Deutschen Automobil-Verbandes 
herausgegeben von Ernst Neuberg, Civil-Ingenicur. 
2. Jahrgang. Berlin 1905. Verlag von Boll und 
Pickardt. Preis 12 M. IV. D. M.] 

Das Buch bringt Berichte über die neuesten Fortschritte auf 

Gebieten der 


Sachverständiger. E. 


allen der Automobilindustrie aus Feder bekannter 


Ueber die Einrichtungen zur Entstaubung der Braun- 
kohlen-Brikettfabriken. Von L. Seemann, Frei- 
berg i. S. 1905. Verlag von Craz & Gerlach (Joh. 
Stettner). Preis IM. (V. D. M] 


Dieses, als Sonderabdruck aus dem „Jahrbuch für das Berg- 
und Hüttenwesen im Königreich Sachsen“, Jahrgang 1904, erschienene 
Buch gibt einen kurzen, durch 15 einfache, schematische Skizzen 
erläuterten Ucberblick über die Beseitigung des gesundheitsschädlichen 
und feuergefährlichen Staubes in den Braunkohlenbrikettfabriken und 
zeigt, wie diese für den Fachmann vom hygienischen, wirtschaftlichen 
und feuerpolizelichen Standpunkte gleich interessante Aufgabe unter 


M. G. 


grofsen Schwierigkeiten gelöst worden ist. 


Druck von Gebruder Grunert, Berlin. 
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Die Referate ohne jede Bezeichnung sind von der literarischen Kommission des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin, die mit (V. D. M.] 
bezeichneten von der literarischen Vertretung des Vereins Deutscher Maschinen -Ingenieure, die mit t$ bezeichneten von der Redaktion 
und deren Mitarbeitern Aanimenee tells 


No. 450. "Beilage zu No. 682 (Band | 57. Heft 10). | 1905. 


mit einer nur etwa 5 Fufs dicken Schlammschicht bis zu dem rd. 


I. Eisenbahnwesen. 
>B 15 Fufs tiefen Wasser überlagert war, brachen Schlamm und Wasser 
eec NR: durch den Zwischenraum zwischen Brustschild und fertiger Röhre 


b) Brücken aller Art und Fundierungen. 


Wreck of the Portage Canal Drawbridge. Engg. 
News v. I. Juni 1905. Bd. 53, No. 22, S. 581 u. Gen. 
civ. vom 5. August 1905. Bd. 47, No. 14, S. 232. 
Mit Abb. 


in den Arbeitsraum ein, ein Arbeiter wurde durch den Luftdruck 
in das entstandene Loch geprefst und dann durch Schlammschicht 
und Wasser hindurch bis über dessen Oberfläche emporgeschleudert. 
Er wurde nicht verletzt; auch die anderen Arbeiter konnten sich 
zurückzichen, bevor sich der Arbeitsraum ganz anfüllte. D. 
Am 15. April 1905 fuhr ein Dampfer gegen die geschlossene 
Drehóffnung der oben bezeichneten nahe dem Oberen See in Nord- d) Oberbau, einschl. Weichen. 


amerika belegenen Brücke und stürzte den ganzen beweglichen Teil Ueber die wellenfórmigen Abnützungserscheinungen 


am Kopfe der Schienen. Vom Reg.- Baumeister 
Schwabach, Frankfurt a. M. Glasers Ann. 1905. 
Bd. 56, Heft 11, S. 217. 


Mitteilung über Versuche unter Benutzung des Brinnelschen 


derselben ins Wasser. Photographische Aufnahmen der Unfallstelle 
werden mitgeteilt. H—e. 


The Fades Viaduct over the Sioule River near 
Vauriat (France). Engg. News vom 8. Juni 1905. 
Bd. 53, No. 23, S. 585. Mit Abb. 


» 


Kugeldruckverfahrens, welche bestätigen, daís die wellenförmigen 


: E: ; f Abnutzungserschcinungen auf Härteverschiedenheiten der einzelnen 
Dieser Eisenbahn-Viadukt in der Nähe von Clermont überbrückt & . B 
: f . Punkte der Schienenoberflàche zurückzuführen sind. Verfasser glaubt 
drei Oeffnungen, deren mittlere 144 m Spannweite hat, während . . i : : 
diese Härteverschiedenheiten bei Herstellung der Schienen durch 


den Zahnradbetrieb der Walzen zu erklären. Er sagt: „Der Zahn- 
radbetrieb gibt zwar theoretisch eine vollkommen gleichmäfsige 


diese sich bei den zwei Seitenöffnungen auf 115,2 m beläuft. Die 


Pfeiler sind aus bearbcitetem natürlichem Stein erbaut; der stählerne MD : . : 
: : i Durchgangsgeschwindigkeit des Schienenmaterials durch die Walzen, 
Ueberbau zeigt ein Netzwerk zwischen parallelen Gurtungen; er ist . AE : 
las he ' in Wirklichkeit aber, besonders bei abgenutzten Záhnen, gewisse 
kontinuierlich über die drei Oeffnungen hinweggestreckt. | H—e. den : . . is 
periodische von der Zahnform und Teilung abhängige Geschwindig- 


Reconstruction of the Horse Run Viaduct. Cincinnati. keitswechsel, welche, wenn auch noch so gering, doch vorhanden 


Southern Ry. Engg. News vom 8. Juni 1905. Bd. 53, 
No. 23, S. 597. Mit Abb. 


Bei dem zeitgemätsen Um- und Ausbau der oben genannten 


sind und unter Umständen vielleicht die wechselnde Härte des 
Materials an der Oberfläche herbeiführen können.“ B. 


Zur Frage der wellenförmigen Abnutzung der Bahn- 
schienen. Vom Baurat R. Scheibe, Dresden. 
Glasers. Ann. 1905. Bd. 57, Heft 4, S. 63. 


Verfasser ergänzt seine in Bd. 56, Heft 5, gemachten Be- 


Bahn waren mehrere Gerüstbrücken durch neue zu ersetzen, von 
denen der Horse Run Viadukt (5 km von Cincinnati) ein gutes 
Beispiel ist. Das neue Bauwerk mufste für die jetzigen Lasten 


stark genug sein, es erhielt zwei Gleise an Stelle des früheren 


einen, die Gleise kamen um rd. 0,6 m höher zu liegen. Die obachtungen und glaubt, dafs die eigenartige Abnutzung auf das 


Mittellinie der Brücke blieb unverändert. Die Bauausführung, welche Walzverfahren und zwar auf eine Verdichtung durch Material- 


ohne Störung des Betriebes erfolgen mufste, war also mit grofsen verschiebungen, d. h. Faltenbildungen in der äufsersten Kopfschicht 


Schwierigkeiten verbunden. Sie ıst in unserer Quelle eingehend in gewissen Abständen zurückzuführen sei, die bei Richtungs- 


beschrieben. änderungen des Walzstückes während Verlassens der Walze sich 
Gesamtlänge des Viadukts 292 m, grölste Höhe 28 m. Spann- 
weite der Gerüstfelder im alten Bau rd. 9 m, im neuen 18 m. 


H-e. 


ergeben können. B. 


Specifications for steel rails. Engg. News vom 
30. März 1905. Bd.53, No. 13, S. 331. 


Obige Bedingungen, besonders mit Bezug auf den Widerstand 


| 

| 

| 

f 

| 

| 

| 

| 

Schienenoberkante liegt 132,5 m über dem Bett der Sioule. Die ` 
| 

| 

| 

| 

| 

'c) Tunnel. | 
| 


Der Bau des Simplontunnels. Oestr. Wschrít. f. gegen Abnutzung und die Freiheit von Brüchen, füllten einen Abend 
off. Bdst. 1905. S. 296. , der vom 21—23. März d. J. in Chicago gehaltenen Tagung der 
Zusammenfassender Baubericht für das Jahr 1904. American Railway Engineering & Maintenance of Way Association. 


— Die Berichte der Ausschüsse und die Aeufscrungen einzelner 


The problem of ventilating the New York subway 
and similar tunnels. Engg. News vom 22. Juni 1905. 
Bd. 53, No. 25, S. 663. 

Ein Schriftleitungs-Artikel beschäftigt sich mit der Notwendig- 
keit den N. J. Rapid Transit-Tunnel künstlich zu ventilieren. Elek- 
trisch betriebene Fächer werden wahrscheinlich angewendet werden. 

H—e. 


Mitglieder werden mitgeteilt. Es wird darin mehr Gewicht gelegt 
auf die mechanische Behandlung des Stahls im Walzprozeis, durch 


auf eine bestimmte, chemische Zusammensetzung und auf ein hohes 
Längen-Einheits-Gewicht der Schienen. H—e. 


What will be the future railway track for heavy 
Unfall im Battery-Tunnel bei New York. Transport traffic? Engg. News vom 8. Juni 1905. Bd. 53, 
& Railr. Gaz. vom 14. April 1905. S. 309. No. 23, S. 601. 
Der Tunnel wird zweigleisig als metallene Röhre mit Beton | Im wesentlichen in Uebereinstimmung mit „Aallroad Gazette“ 
ausgekleidet hergestellt. An einer Stelle, wo der Tunnelscheitel | wird das Beton-l.angschwellen-System als das Ziel bezeichnet, auf 


| 
welche ein gleichmälsiges, feines Korn erzeugt werden kann, als 
| 
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welches man hinarbeiten soll, um einen dem schweren Verkelir der 


Zukunft genügenden Kisenbahn-Oberbau zu entwerfen. H -—e. 


A rail loading and unloading machine. Engg.News 
vom 20. April 1905. Bd. 583, No. 16, S. 416. Mit Abb. 
Die Maschine ist auf einem vierrädrigen Untergestelle aufgebaut. 

Sie besteht aus einem senkrechten Mast und einem schrägen Aus- 
An dem Mast 


pneumatische Arbeitszvlinder angebracht, der seine Druckluft aus 


leger, die durch Seile gehalten werden, ist der 


der Bremsleitung des Zuges erhält. Auf seinen vier Rädern wird 
der Krahn 


Die Vorrichtung spart bedeutend an Zeit und Arbeitskraft gegenüber 


über die zu be- oder entladenden Wagen geschoben. 


von Handarbeit. Der Krahn wird von der „United Supply & Mfg. Co.“ 


H-—e. 
Zentralbl. d. Bauverw. 1905. S. 433. 


Die bisherigen Erfahrungen über die Verwendung von eisernen 


in Chicago geliefert. 


Doppelschwellen. 


und hölzernen Doppelschwellen an den Gleis-Stöfsen werden mit- 
geteilt, Kr. 


c) Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehschciben, 
Schiebebühnen, Ladevorrichtungen; einschliefslich 
Be- u. Entwässerung und Beleuchtung. 


The new Central Ry Station at Sydney. Engg. 


News vom 30. März 1905. Bd. 53, No. 13, S. 327. 
Mit Abb. 
Für die Regierungsbahnen in Neu-Süd-Wales ist ein Central- 


Bahnhof anstelle eines veralteten im Bau, der alle Bequemlichkeiten 


für die Abfertigung der Reisenden, des Gepäcks und der Züge 


bieten, auch durch stattliche architektonische Erscheinung hervor- 
ragen soll. An den grolsen Kopfbahnsteig stolsen 5 Gruppen von 
je 3 Stumpfgleisen, welche nebst den Zungen- und Seitenbahnsteigen 
den Raum zwischen den Seitenflügeln des Empfangsgebäudes ein- 
der grofsartige Entwurf einst- 


H-e. 


nehmen. -- Aus Sparsamkeit wird 


weilen wesentlich eingeschränkt. 


Wharf pour l'embarquement rapide des charbons, 
à Baltimore. Gen. civ. vom 22. Juli 1905. Bd. 41, 
No. 12, S. 198. Mit Abb. 

Die Western Marvland-Balin 


Baltimore 


hat einen neuen Endbahnhof in 
drei 
Roh- 
Die besonders für Kohlenverladung bestimmte 


H--e. 


erhalten. An die neuen Anlagen schlieisen sich 


hölzerne Brücken zum Verladen von Kohlen und anderen 
produkten auf Schiffe. 


Brücke wird nach dem „Zrgineering Record‘ beschrieben. 


Appontement metallique de Lome. (Afrique occi- 
dentale.) Gen. civ. vom 15. Juli 1905. Bd. 41, No. 11, 
S. 171. Mit Abb. 


Der rd. 300 m lange 
Kolonie Togo, 


eiserne Landungssteg in der deutschen 
welcher zwei Eisenbahngleise von I m Spurweite 
trägt, ist von der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Nürn- 
berg (Filiale Gustavsburg) hergestellt und wird nach deren Angaben 
H—e. 


veróflentlicht. 


Der Hafen von Genua und seine Eisenbahnfrage. 
Zentralbl. d. Bauverw. 1905. S. 444. 
Angaben über die Verbesserung der Eisenbahnanlagen in Genua. 
Kr. 
Beitrag zum Bau von Güterschuppen. Zentralbl. d. 


Bauverw. 1905. S. 333. 


Ein 1903 auf dem Ostbahnhof in Berlin errichteter Güterschuppen, 


der im besonderen hinsichtlich der Lichtzuführung und des Ver- 
schlusses der Ladeluken bemerkenswerte Abweichungen von den 
sonst üblichen Ausführungen zeigt, wird beschrieben. Kr. 


Basculeur pour wagons à voie normale, systeme 


Pohlig. Gen. civ. vom 24. Juni 1905. Bd. 47, No. 8, 
S. 126. Mit Abb. 
Diese im Eisenbahnanschluts einer Zuckerfabrik bei Breslau 


ausgeführte Kippvorrichtung wird nach der „Zeitschrift des Vercines 
p E » 


deutscher Ingenieure“ vom 18. März 1905 mitgeteilt. H—ec. 


h) Allgemeines über Bauausführungen. 


Die unterirdische Güterbahn in Chicago. Von 
W. Berdrow. Ztg. D. E.-V. 1905. S. 593. Mit Abb. 
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Eingehende Beschreibung dieser hochinteressanten Eisenbahn- 
anlage, die hergestellt und betrieben von der Illinois Tunnel Co. bis 
Sie kann als vorbildlich gelten 
und Verkehrsdichte. 
im Geviert spielt sich das 


jetzt 46 km Länge erreicht hat. 
ähnlicher Gescháfts- 
von 2,5 km 
Geschäftsleben von Hunderttausenden ab, 


für alle Grofsstádte mit 
Auf cinem Flächenraum 
und wogt zu einigen 
Stunden des Tages ein Verkehr, der kaum in der City von London 


seines gleichen findet. Fl. 


Otavibahn. Ztg. D. E..V. 1905. S. 629. 


Nach Ucberwindung erheblicher Schwicrigkeiten ist das erste 
Drittel der 570 km langen Bahn (mit Spurweite von 60 cm) von 
Swakopmund nach Tsumeb am 18. Mai d. J. fertiggestellt. Hierüber 
eingehende Berichterstattung. Sie betrifft die 194 km lange Strecke 
Swakopmund-Usakos-Karibib. Fl. 


Die Eisenbahnen in Korea. Ztg. D. E..V. 1905. 5. 156. 


Innerhalb der letzten 4 Jahre 


schaflen worden, 


ist in Korea ein Bahnnetz ge- 
mit dem die Japaner sich einen Einflufs hierauf 


sicherten. Dasselbe wird cingehend beschricben. Fl. 


Hobler. — The Cairus Railway, Queensland. Heraus- 
gegeben von der Institution of Civil Engineers in 
London. 


Eingehende Beschreibung dieser 75 km langen Gebirgsbahn mit 


Zcichnungen und Preisangaben. Pf. 


Vom Bau der Schantung-Eisenbahn. Zentralbl. d. 


Dauverw. 1905. S. 466 u. ff. 
Austührlichere Mitteilungen über die zur Aufschliefsung der 
kohlengebicte der Schantunghalbinsel ausgeführte Bahn. kr. 


The irrigation project of the Canadian Pacific Rail- 
way. Engg. News vom 27. April 1905. Bd. 53, No. 17, 
S. 429. Mit Abb. 


Infolge der Preissteigerung der Ländereien in den Vereinigten 
Staaten hat sich der Strom der Auswanderer mehr dem Norden, 
d. h. Canada zugewendet. Um Ansiedler anzulocken, ist die oben 
genannte Bahn im Begriff, zwischen den Orten Calgary und Kininwie 
weite Strecken neben der Bahn durch Berieselung urbar zu machen. 
Das Wasser wird aus dem Bow-River entnommen. Die Bauwerke 
werden, abgesehen von den Erdarbeiten, aus Holz hergestellt. 

H- e. 
The Siberian Railway. Engg. News vom 30. März 1905. 
Bd. 53, No. 13, S. 341. Mit Abb. 


Beschreibung der Bahn nach der „Arvue Lconomigue Intr- 
H—e. 


nationale“ 


Railway development in Peru. -— The Cerro de 
Pasco Railway. Engg. News vom 4. Mai 1905. Bd. 53, 
No. 18, S. 468. Mit Abb. 


Die Eisenbahnen in Peru, welche bisher aus kurzen unzusammen- 
hängenden Strecken bestanden, sollen wesentlich erweitert werden. 
welches bereits am 28. Juli 1904 


eröffnet wurde, ist die 131 km lange Bahn von Oroya nach Cerro 


Ein Glied des neuen Netzes, 
de Pasco, in einem Hochgebirgstal auf Höhen von 3736 m bis 4331 m 
H —c. 


verlaufend. 


The British North Bornes Railway. Engg. News 
vom 4. Mai 1905. Bd. 53, No. 18, S. 466. Mit Abb. 


Der nördliche Teil der Insel Borneo hat günstige Verhältnisse 


für den Handelsverkehr. Die seit 1895 gebaute Eisenbahn hat 


daher schon jetzt reichliche Beschäftigung. Die Bahn mit I m Spur- 


weite ist bis jetzt 176 km lang, es sind aber Erweiterungen in 
Ausführung. Fin Kilometer Bahn hat durchschnittlich 140000 M. 
gekostet. H-—e. 


Flumes for transporting logs, lumber and sugar cane. 
Engg. News vom 18. Mai 1905. Bd. 53, No. 20, S. 501. 
Mit. Abb. 

In den waldreichen, aber unwegsamen Gebirgen im Westen von 

Nordamerika bestehen eigentümliche Transportbahnen für Holz, nämlich 

Gerinne, welche auf ihrer Wasserfüllung die hoch oben gewonnenen 


Hölzer mit möglichst gleichmäfsigem Gefälle zu Tal und bis an die 
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Kühne Bauwerke sind zu diesem Zweck aus- 
geführt, z. B. Gerüst-Aquädukte bis 27 m Höhe, Tunnel usw. Be- 
sonders schwierig war der Bau in den Big Horn-Bergen in Wyoming. 
He. 
The San Pedro Los Angeles & Salt Lake Railway. 
Engg. News vom 22. Juni 1905. Bd. 53, No. 25, S. 661. 
Mit. Abb. 


Die genannte Bahn bildet die endgültige als Hauptbahn durch- 


Eisenbahn flófsen. 


geführte Verbindung zwischen dem Salzsee und der Küste des Stillen 
Sie 
Entwickelung jetzt zur Vollendung gclangt. 


ist nach einer mehr als 25 jährigen 
H--e, 


Ozeans und Kalifornien. 


Le chemin de fer de Tsing-tao à Tsi-nan-fou. 
Chine.) Gen. civ. vom 1. Juli 1905. Bd. 47, No. 9, 
.149. Mit Abb. 


Wiedergabe eines Artikels der „Zeitschrift des Vereines deutscher 
H-:e. 


Ingenieure‘ vom 29. April. 


Line improvements between Indianapolis and Cin- 
cinnati. Engg. News vom 16. März 1905. Bd. 53, 
No. 11, S. 275. Mit Abb. 


Die Cleveland - Cincinnati - Chicago und St. Louis - Bahn hat 
kürzlich Bei 


Legung des zweiten Gleises wurden die Kurven und Steigungen 


die oben bezeichnete Strecke erheblich verbessert. 


die früher aus Stahl bestanden, 
H—e. 


sanfter gemacht; alle Brücken, 


wurden in gewölbte Beton-Bauwerke verwandelt. 


Les chemins de fer africains. Gen. civ. vom 29. April 
1905. Bd. 46, No. 26, S. 424. Mit Abb. | 
Nach den „Annales de Géographiz* wird eine übersichtliche Zu- 
sammenstellung der bis jetzt in Afrika gebauten Eisenbahnen gegeben 
und erórtert, welchen Entwicklungsgang das Bahnnetz in jenem 
Erdteil zu nehmen bestimmt sein mag. H-—-e. 
The new Chicago-St. Louis line of the Chicago & 
Eastern Illinois Railway. Engg. News vom 6. April 
1905. Bd. 53, No. 14, S. 364. Mit Abb. 


Zu den drei bestehenden l.inien zwischen Chicago und St. Louis 
trat am 1. September 1904 die obengenannte als vierte hinzu. Ihre 
Gesamtlänge ıst 465 km, bestehend aus 264 kın alten Bahnstrecken, 
die mitbenutzt wurden und aus 125,5 km neuen Bahnlinien, die an 
Die Bahn hat 
und Krümmungshalbmesser von 


H-—e. 


drei Stellen als Abkürzungslinien eingefügt wurden. 
Steigungen von hóchstens 1:200 
nicht unter 290 m. 


Die Lütticher Weltausstellung. Das Eisenbahn- 
wesen. Vom Reg.-Baumeister B. Schwarze. Glasers 
Ann. 1905. Bd. 56, Heft 11, S. 211. — Bd. 51, Heft 1, 
S. 8. -— Heft 2, S. 35. — Heft 5, S. 83. — Heft 6, S. 101. 

Eine Reihe ausführlicher Berichte über die Ausstellung in Lüttich. 
B. 

Weitere Mitteilungen von den englischen Eisen- 
bahnen. Vom Prof. Cauer. Glasers Ann. 1905. 
Bd. 57, Heft 3, S. 41. Mit Abb. 


Ergänzung der im Verein für Fisenbahnkunde (vergl. Bd. 56, 
Heft 7) gemachten Mitteilungen. B. 


3. Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 


Wasserrohrkessel für Lokomotiven von Saussol. 
Rev. gen. d. chem. vom 1. April 1905. 5. 231. Mit Abb. 


Ein oberer Damptsammler und ein unteres Wasserrohr sind 


durch zahlreiche nach aufsen gekrümmte Rohre mit einander ver- 
bunden. Am Feuerraum sind diese Rohre unten mit hohlen Boden- 
Der Kessel ist 


v. B. 


stücken verbunden, zwischen denen der Rost liegt. 


gefüllt wesentlich schwerer als ein gewöhnlicher. 


Lokomotiven auf der Ausstellung in St. Louis. 
Eng. 1905. 

S. 311. Abbildung und Hauptabmessungen von 5 Schnellzug- 
und 8 Personenzug-Lokomotiven. S. 334. Desgl. von 8 Güterzug- 
S. 615. 
der 3/5 gek. Lokomotive der Paris-I.yon-Mittelmeer-Bahn. v. B. 


und einer Shay-Lokomotive. Beschreibung und Abbildung 
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Wirkung der Aufhángung der Lokomotiven. Von 


Herdner. Rev. gén. d. chem. 1905. I. 270. 
Untersuchung der Wirkungen verschiedener Krátte und Krátte- 


paare bei verschiedenen Anordnungen der Federaufhüngung. v. B. 


4/6 gek. Tenderlokomotive für die groíse Pariser 
Ringbahn. Rev. gén. d. chem. 1905. 5. S. 312. 
Mit Abb. 


Die Lokomotive ist für die Beförderung möglichst schwerer 
Züge bestimmt, hat Verbund-Wirkung in vier Zylindern nach Bauart 
de Glehn und Heizfläche 182, Rostfläche 


2,27 qm, Dienstgewicht 81,2, Triebachslast 46,6 t. v. B. 


vorne ein Drehgestell. 


2/5 gek. Vierzylinder - Verbund - Lokomotive der 
engl. Gr. Nordbahn. Eng. 1905. S.503. Mit Abb. 


Nachdem die Nordwestbahn diese Bauart aufgegeben, beginnt 
jetzt die Gr. Nordbahn damit, aber mit ebenso ungeeigneten Zylınder- 


querschnitten, sodafs auch hier kein Erfolg zu erwarten ist. v. B. 


Ueberhitzer an Lokomotiven der Belgischen Staats- 
bahnen. Eng. I. 1905, S. 633 und Il. S. 56. Mit Abb. 


Schmidt'schem | Rauchróhren-Ucberhitzer versehene 
Schnellzug-Lokomotive ergab 13 pCt. Kohlen- und 16 pCt. Wasser- 


dazu 


Eine mit 


ersparnis, eröfsere L.eistungsfähigkeit. Es werden weitere 


25 Lokomotiven 


verschen. 


verschiedener Gattung mit diesen Ueberhitzern 
Auch soll Uebcrhitzung in Verbindung mit Verbundwirkung 
wobei versuchsweise vor und 


versucht werden, die Ueberhitzung 


hinter den Hochdruckzylindern stattfinden kann. v. B. 


3/5 gek. Vierzylinder-Lokomotive der' franz. Ost- 
bahn. Eng. vom 1. September 1905. S. 206. Mit Abb. 


Bauart de Glehn, Kolbenschieber 
v. B. 


Ausgestellt in Lüttich 1905. 
an allen Zylindern. 


6/8 gek. Doppel-Lokomotive der franz. Nordbahn. 
Rev. gén. d. chem. 1905. S. 120. Mit Abb. u. Zeichn. 


Verbund-Tender-Lokomotive mit zwei Drehgestellen. Betriebs- 
gewicht 102 t, Triebachslast 86 t. Bestimmt für schwere Güterzüge 
Ausgestellt 1905 in Lüttich. Dic Nordbahn hat 
schon vor langer Zeit Lokomotiven mit 6 parallel] gelagerten Trieb- 


v. B. 


auf Steigungen. 


achsen versucht, damals ohne Erfolg. 


Les nouvelles locomotives électriques des chemins 
de fer de la Valteline. (Haute Italie.) Gen. civ. 
vom 22.' April 1905. Bd. 46, No. 25, S. 401 und 
Engg. News vom 4. Mai 1905. Bd. 53, No. 18, S. 461. 
Mit Abb. l 

Die drei neuesten elektrischen Lokomotiven der Veltliner Bahn 

Sie 


ruhen auf drei gckuppelten Triebachsen und zwei seitlich verschieb- 


weichen in ihrer Anordnung wesentlich von den früheren ab. 
baren Laufachsen. Jede Lokomotive hat zwei elektrische Motoren, 


deren Achsen zwischen den Triebachsen freischwebend gelagert 


sind. Ihre Kraft übertragen sie mittels symmetrischer Pleuelstangen 
auf die Kurbelzapfen der mittelsten Triebachsen. H—e. 


Steam railway motor cars with detachable engines. 
Engg. News vom 4. Mai 1905. Bd. 53, No. 18, S. 463. 
Während die Motorwagen für englische Eisenbahnen bisher den 

und die Maschine in den Wagenkasten cingebaut er- 
Man stellt 


eine kleine vierrádrige Lokomotive her, mit. welcher das cine Ende 


Dampfkessel 


hielten, wendet man sich jetzt einer anderen Bauart zu. 


des Wagenkastens verbunden wird und von welcher es leicht wieder 
Drei 
solche Wagen und Lokomotiven beschaflt. 


haben sich 
H-- e. 


zu lösen ist. englische Eisenbahngesellschaften 


Wagon à basculement latéral et à accouplement 
automatique. Gen. civ. vom 15. April 1905. Bd. 46, 
No. 24, S. 391. Mit Abb. 


Die ungarische Gesellschaft für den Bau von Maschinen und 
in Raab 


Kasten durch Auskippen nach den Sciten entladen werden kann. 


Wagen hat einen 15 Tonnen-Wagon konstruiert, dessen 


Beschreibung nach der „Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure. 
Haze; 
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VI. Verschiedenes. 


Folding doors for freight houses and warehouses. 
Engg. News vom 4. Mai 1905. Bd. 53, No. 18, S. 456. 
Mit Abb. 

Dei dieser Einrichtung werden die Toróffnungen mit um wage- 
rechte Achsen drehbaren Tafeln geschlossen. Beim Oeffnen werden 
die Tafeln in die wagerechte Lage gebracht und dann jalousieartig 
Man erlangt hierdurch die Möglichkeit, die Schuppen- 
wände in dicht neben einander liegende Toröflnungen aufzulösen, 


H—e. 


hochgezogen. 


ohne durch aufklappende Torflügel belästigt zu sein. 


Taschenbuch des Gewerbe- und Arbeiterrechts. Von 
Oberreg.-Rat Evert. 3. Aufl. Berlin 1905, Heymann. 
VIII und 192 Seiten. Preis 1,60 M. 


Gemeinverständliche Darstellung des Gewerberechts und der 
Arbeiterversicherung unter Abdruck der wichtigsten Gesetzesstellen 
und auszugsweiser Mitteilung der Ausführungsanweisung vom 


l. Mai 1904. 


Kritische Blätter für die gesamten Sozialwissen- 
schaften. Her. von Herm. Beck, Hanns Dorn und 
Othmar Spann. Erster Jahrgang, erstes Heft. Januar 
1905. Dresden, Böhmert. Preis des Jahrgangs 24 M. 


Die Zeitschrift soll 
wissenschaften auf wissenschattlicher, nicht parteipolitischer Grund- 


ein literarisches Zentralblatt der Sozial- 
lage werden. Das erste Heft enthält eine Reihe von Besprechungen 
ncuer Erscheinungen auf allen Gebieten der Sozıialwissenschaften, 
sowie als Beiblatt unter dem Titel ,Bibliographie" ein Literatur- 


verzeichnis. 


Das Deutsche Patentgesetz vom 7. April 1891. Von 
Dr. Joseph Kaiser, Rechtsanwalt bei dem Reichs- 
gericht. Erste Lieferung. Leipzig 1905. A. Deichertsche 
Verlagsbuchhandlung. Pr. brosch. 2,50 M. T 

Der Verfasser rechtfertigt die Herausgabe eines neuen Kommen- 
tars mit der Absicht, die korrespondierende Gesetzgebung des 

Auslandes und die einschlägigen Verträge mit dem deutschen Patent- 

recht in gewissem Sinne zu verschmelzen. Ferner sollen neben 

dem Patentgesetz andere Reichsgesetze, insbesondere das bürgerliche 

Gesetzbuch, 


letzterer Beziehung scheint, soweit die vorlicgende erste Lieferung 


ergänzend und vergleichend betrachtet werden. In 
erkennen läfst, die Absicht des Verfassers gut durchgeführt, hin- 
sichtlich des ausländischen Rechtes jedoch können erhebliche Be- 
denken nicht verschwiegen werden. Die Angaben des Verfassers 
sind teilweise unvollständig, teilweise sogar irreführend und falsch. 
Z. B. behauptet der Autor Seite 67, dafs nach 


belgischem und anderen Rechten Entdeckungen patentfähig sind, 


tranzösischem, 


während er vorher zutreffend die Entdeckung gegenüber der Er- 
findung definiert hat. Tatsächlich ist aber in diesen Rechten das 
Wort Entdeckung nur synonym mit Erfindung. Das schweizcrische 
Gesetz verlangt nicht, dafs die Erfindung durch Modelle dargestellt 
werden könne, sondern, dafs sie durch ein Modell dargestellt ist. 
Auf Seite 77, bezw. 78 fehlen Hinweise auf die Vorschriften z. B. 
des französischen und belgischen Rechtes über die Schutzfähigkeit 
von chemischen Stoffen, Arzneimitteln und dergl. Im deutschen 
Recht unterscheidet der Verfasser wohl zwischen absoluter und 
relativer Neuheit (besser würde man zwischen Originalität und Neu- 
heit unterscheiden), während er im ausländischen Recht diese Begriffe 
Die Neuheitsvorschriften hinsichtlich des italienischen 
Einführungspatentes sind ungenau. Die Vorschriften über den Schutz 


auf Ausstellungen vorgeführter Erfindungen finden sich an ganz 


nicht sondert. 


verschiedenen Stellen. Die Neuheitsvorschriften des amerikanischen 


Patentgesctzes sind nicht sehr deutlich. Falsch ist die Behauptung, 
dafs ausländische Erfinder binnen sieben Monaten nach Anmeldung 
im Auslande in Amerika Patentschutz nachsuchen lassen müssen. 
Tatsächlich haben sie zwölf Monate Zeit. Auch für das schweizerische 
Gesetz wäre ein Hinweis auf die Verlängerung der siebenmonat- 
lichen Prioritätsfrist, infolge der Brüsseler Zusatzakte, angebracht. 
Die Dauer des provisorischen englischen Patentes ist sechs Monate. 
Das Caveat des amerikanischen Rechtes steht seit 1903 auch dem 
ehe 


Ausländer zu. Alle diese Mängel müfsten beseitigt werden, 


das Buch zuverlässig ist. Hinsichtlich des deutschen Rechtes schliefst 


Unterscheidung zwischen zivilistischer und prozessualer Anmeldung, 
an Isay und Kohler an. Unberechtigt erscheint die Nennung von 
Abhängigkeitspatenten und Kornbinationspatenten unter den Kate- 
gorien von Patenten. In der Definition der Abhängigkeitspatente 
Seite 111 scheint ein Druckfehler unterlaufen zu sein. (Zeile 8 von 
unten fehlt das Wort „nicht“.) 

Unter diesen Umständen kann über den Wert des Werkes 
noch kein abschliefsendes Urteil getällt werden. Hib. 
Das Motor-Zweirad und seine Behandlung. Von 

Wolfgang Vogel. Berlin 1905. Verlag von Gustav 
Schmidt (vorm. Robert Oppenheim). Preis 1,50 M. 
[V. D. M] 


Der Verfasser macht den Leser in kurzer und klarer Form 
mit Bau und Wirkungsweise der Motor-Zweiräder bekannt und gibt 
wertvolle Fingerzeige über sachgemäfse Behandlung derselben sowie 
Das Buch ist für den 


wird diesem 


über die Auffindung von Betriebsstórungen. 


nicht technisch gebildeten Leser geschrieben und 
besonders in seinem zweiten Teil ein guter Ratgeber sein; dem 
technisch gebildeten Maschineningenieur bietet es dagegen nichts 
O. F. 


neues, was für ihn von Interesse sein könnte. 


Fehland's Ingenieur-Kalender 1906. Für Maschinen- 
u. Hütten-Ingenieure herausgegeben von Th. Beckert 
und A. Pohlhausen. 28. Jahrgang. 2 Teile. Berlin 
1906. Verlag von Julius Springer. Pr. 3 M. f 


Der in der technischen Welt gut eingeführte Ingenieur-Kalender 
liegt in 28. Auflage vor und hat nach verschiedenen Richtungen 
hin 
welche ihm seine Stellung als praktisches Handbuch immer mehr 


schätzenswerte Verbesserungen und Ergänzungen erfahren, 


sıchern. P. 


Kalender für Eisenbahn-Techniker. Begründet von 
Edm. Heusinger von Waldegg, neubearbeitet unter 
Mitwirkung von Fachgenossen von A. W. Meyer, 
Kgl. Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor, Allenstein. 
33. Jahrgang 1906 nebst einer Beilage, einer neuen 
Eisenbahnkarte in Farbendruck und zahlreichen Ab- 
bildungen im Text. Verlag von J. J. Bergmann, 
Wiesbaden. Preis 4 M. Y 

In altbekannter Form und Anordnung jedoch dem Fortschritte 
des Eisenbahnwesens entsprechender in erheblicher Neubearbeitung 
einzelner Teile wird dieser in Fachkreisen wertgeschátzte Kalender 
für das Jahr 1906 neu herausgegeben. Wie eine nähere Durch- 
sicht des Kalenders ergibt, waren die Bearbeiter und der Heraus- 
die technischen Mitteilungen als auch die 


geber bemüht, sowohl 


Gesetzc, Normen, Statistik und andere Verwaltungsmafsnahmen, 
welche im Kalender enthalten sind, der Neuzeit entsprechend und 
in möglichst knapper Fassung wiederzugeben. Die cingehenden 
Personal-Verzeichnisse geben Aufschlufs über die bei den verschiedenen 
Eisenbahnverwaltungen tätigen höheren Beamten. Eine Rangliste 
der technischen Oberbeamten der zur preufsisch-hessischen Gemein- 
schaft gehörigen Staatsbahnen, ein alphabetisches Verzeichnis der 
Eisenbahn-Betriebsingenieure, sowie der Bahnmeister ergänzen diese 


Nachrichten in vollständiger Weise. 


Die Leim- und Gelatine-Fabrikation. Eine auf prak- 
tische Erfahrungen begründete, gemeinverständliche 
Darstellung dieses Industriezweiges in seinem ganzen 
Umfange mit besonderer Berücksichtignng der Erzeu- 
gung von Tischlerleim nach älteren und neueren 
Methoden. Von F.Dawidowsky, emeritierter Prof. 
und Fabrikbesitzer. 4. Auflage. Wien und Leipzig 
1906. A. Hartleben’s Verlag. Pr. geh. 3 M. Y 


In der vorliegenden vierten Auflage des Buches ist vielen der 
Neuerungen auf dem Gebiete der Leimindustrie Rechnung getragen, 
da gerade diese Industrie im letzten Jahrzehnt eine nahezu voll- 


ständige Umwandlung erfahren hat. Verfasser hat es sich zur 
Aufgabe gestellt, alles, was über die Leim- und Gelatine-Fabrikation 
bisher bekannt wurde, was in der Technik zur erfolgreichen An- 
wendung kam, zusammenzustellen, zu prüfen und in gemeinverständ- 
Das Werk ist dem Geiste der 


Neuzeit angepafst und wird auch in der neuen Form allseitig will- 


licher Darstellung wiederzugeben. 


sich der Autor in vielen Fällen, z. B. auch in der antechtbaren kommen sein. 
Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D, Patentanwalt L. Glaser. Berlin. — 


Druck von Gebruder Grunert, Berlin. 
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Beilage zu No. 683 (Band 57 Heft 11) 1905 


I. Eisenbahnwesen. 


3. Betriebsmittel für Voll. und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 


A powerful single-phase electric locomotive for 
freight service. Engg. News vom 6. Juli 1905. Bd. 54, 
No. 1, S. 16. Mit Abb. 


Diese Lokomotive ist die erste Wechselstrom-Maschine, welche 
für schweren Eisenbahndienst in Amerika gebaut wurde. Sie wurde 
hergestellt von der Westinghouse Electric & Mfg. Co. als Ausstellungs- 
oder Versuchsmaschine und hat geschleppt einen Zug von ungefähr 
1200 t Gesamtgewicht. H—e. 


Chaudiére de locomotive à tubes d'eau systéme 
Robert. Gen. civ. vom 29. Juli 1905. Bd. 41, No. 13, 
S. 209. Mit Abb. . 


Die Lokomotivkessel mit Wasserrohren sind leichter von Kessel- 
stein frei zu halten als die „klassischen“ Kessel mit Rauchrohren. 
Dies hat Herrn Robert, Ingénieur en chef der Algerischen Bahnen, 
welche sich mit stark Kesselstein bildendem Wasser behelfen müssen, 
veranlafst, den hier mitgeteilten Lokomotivkessel zu entwerfen und 
ausführen zu lassen. Eine solche Lokomotive steht jetzt seit 16 
Monaten im Güterzugsdienst. Sie zieht 25 pCt mehr als die sonst 
gleich gebauten Maschinen mit Rauchrohrkesseln, bei einer Kohlen- 
ersparnis von 10 pCt. H—e. 


A French locomotive with water-tube boiler. Engg. 
dr vom 15. Juni 1905. Bd. 53, No. 24, S. 629. 
it Abb. 


Wiedergabe eines Aufsatzes von Saussol in der „Revue générale 
des chemins de fer.“ H—e. 


Steam motor car for the Glasgow and South- Western 
Railway. Engg. News vom 20. Juli 1905. Bd. 54, 
No. 3, S. 51. Mit Abb. 


In der Nummer vom 4. Mai berichteten „Engineering News“ 
über die Einführung von Dampfmotorwagen mit abtrennbarer Maschine 
auf britischen Eisenbahnen. Jetzt bringt die Zeitschrift von einem 
dieser Wagen Abbildung und Beschreibung. Der Wagen hat Sitzplátze 
für 50 Reisende; der Wagenkasten ruht mit einem Ende auf einem 
zweiachsigen Drehgestell, mit dem anderen auf dem Hinterteil 
der Lokomotive. Diese ist eine zweiachsige gekuppelte Tender- 
Maschine. H—e. 


Performance of the Baltimore & Ohio Ry's Mallet 
compound locomotive in service. Engg. News 
vom 15. Juni 1905. Bd. 53, No. 24, S. 630. Mit Abb. 

Diese Lokomotive, welche in der Weltausstellung zu St. Louis 
so viel Aufsehen erregte, ist jetzt mehr als fünf Monate im Dienst 
gewesen. Ueber ihre im ganzen durchaus befriedigenden Leistungen 
werden auf Grund amtlichen Materials nähere Mitteilungen gemacht. 

H—e. 

Der Gebrauch des Lokomotiv-Sandstreuers. Vom 
Reg.-Baumeister Hans A. Martens. Ztg. D. E..V. 
1905. S. 781. 

Diesem Ausrüstungsteil der Lokomotive, dem auf den Eisen- 
bahnen des Festlandes nicht immer die gebührende Aufmerksamkeit 


nach Unterhaltung und Anwendung geschenkt wird, ist eine làngere 
eingehende Besprechung gewidmet. Fl. 


Wagen mit erhöhter Tragfähigkeit. Ztg. D. E.-V. 
1905. S. 641—642. 


Hinweis auf den neuesten Stand der Angelegenheit betr. die 
Beschaffung oben angegebener Wagen in den drei grofsen aufser- 
deutschen Eisenbahnlàndern: den Vereinigten Staaten, in England 
und in Frankreich. Daran werden Betrachtungen geknüpft über die 
Bedeutung der in den náchsten Monaten zu erwartenden deutschen 
Betriebsmittelgemeinschaft. Fl. 


Rauchverminderungsvorrichtung, System Staby. Ztg. 
D. E.V. 1905. S. 517. 

Ein Teil der von der Hannoverschen Maschinenbau-A ktiengesell- 
schaft zu liefernden neuen preufsischen 2/5 gek. Schnellzuglokomotiven 
soll angeblich mit dieser Vorrichtung versehen werden. Eine kurze 
Erórterung ist ihr gewidmet. Fl. 


Die Beleuchtung der Eisenbahnzüge in Amerika. 
Ztg. D. E-V. 1905. S. 839. 

Man hat in Amerika für die Zugbeleuchtung Kerzen, Oellampen, 
karburierte Luft, geprefstes Steinkohlengas, gepreístes Fettgas, 
Elektrizität und Azetylengas benutzt. Ueber alle diese Beleuchtungs- 
arten wird mehr oder weniger kurz berichtet. Bestimmte Schlüsse 
bezgl. ihrer Kosten lassen sich aber erst nach genaueren Versuchs- 
ergebnissen ziehen. Kerzen und Oellampen kommen heut nicht mehr 
in Frage. Fl. 


Versuche mit Lokomotiven in St. Louis. Transp. & 
Railr. Gaz. vom 21. April 1905. S. 3177 u. 322. 

Es wird ein Bericht der Pennsylvania-Bahn über diese Versuche 
veröffentlicht. Weitere Berichte sollen nicht erscheinen, vielmehr 
soll das gesamte Material später in Buchform veröffentlicht werden. 

D. 
Ueber dieKuppelung elektrischer Leitungen zwischen 
den Fahrzeugen der Vollbahnen. Vom Ingenieur 
A. Mykisch. Glasers Ann. 1905. Bd. 56, Heft 10, 
S. 191. Mit Abb. 

Besprechung verschiedener elektrischer Verbindungsarten der 

elektrischen Leitungen bei Eisenbahnzügen. B. 


Kippwagen von 15t Tragfähigkeit. 
1905. No. 13, S. 501. Mit Abb. 


Beschreibung eines von der Ungarischen Waggon- und Maschinen- 


Ztschr. d. Ing. 


fabrik in Raab gebauten Kippwagens für Schotter- oder Sand- 
beförderung auf Eisenbahnen. Der Wagenkasten hat eine Ladefläche 
von 2,7X8 qm und ist an den beiden Längsseiten durch je 4 Türen 
abgeschlossen, die um ihre oberen Kanten drehbar sind. B. 


Die neueren Einrichtungen der elektrischen Be- 
leuchtung einiger D-Züge der Preulsischen Staats- 
bahnverwaltung. Von Obering. Dr. Max Büttner. 
Glasers Ann. 1905. Bd. 56, Heft 10, S. 182; Heft 11, 
S. 206; Heft 12, S. 231. Mit Abb. 


Wiedergabe eines im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
gehaltenen Vortrages über die beiden gegenwärtig im Gebrauch be- 
findlichen elektrischen Beleuchtungsarten für D-Züge. B. 
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4. Betricb und Verkehr; auch elektrischer. Zugbetrieb. 


Der elektrische Betrieb aufderEisenbahnLiverpool— 
Southport—Crossens. Ztg. D. E.-V. 1905. S. 693. ff. 
Mit Abb. 

Die Einführung dieses Betriebes, für den die Verhältnisse auf 
dieser làngs der irischen See führenden Eisenbahn ungemein günstig 
liegen (reger Personenverkehr, wenig Güterverkehr, geringer 
Stationsabstand, günstige Streckenverhältnisse) wird von dem zeitigen 
technischen Attachee der Deutschen Botschaft in London eingehend 


besprochen. . Fl. 


Fahrten ohne Lokomotivwechsel.  Ztg. D. E.-V. 


1905. S. 660. 
Lange Strecken ohne Aufenthalt zu durchfahren, hat man in 
England und Amerika bereits in gröfserem Umfange mit Erfolg 
durchgeführt, und zwar mit Ramsbottom’schen Schöpfkanälen auf 
der betr. Strecke. 
neuerdings Wasserkrane aufgestellt, 


Auf den preufsischen Eisenbahnen werden 
die 


Vergrófserung der Drehscheiben die Ergänzung des Bedarfes an 


in Verbindung mit einer 


Wasser in den Tendern in Bezug auf die Quantität und den Zeit- 
bedarf voraussichtlich bei weitem vorteilhafter als bisher gestalten 
werden. hier mit 


Diese Anordnung soll der Verwendung von 


Schöpfkanälen versuchsweise in Vergleich gezogen werden. Dem 
Erfolg dieses Versuches darf man mit Spannung entgegensehen. 
Fl. 
DieFahrgeschwindigkeit der deutschenEisenbahnen. 
Ztg. D. E.-V. 1905. S. 753. 

Diese ist bezgl. folgender Bahnzüge in nachstehend A und B 
zusammengestellt. 

A. Die Bahnzüge auf Strecken von 60 km Länge, welche ohne 
Anhalten unterwegs mit 70 Kilometer und mehr Geschwindigkeit 
in der Stunde befördert werden. 

B. Die Bahnzüge, 
darüber ohne Anhalten unterwegs zu durchfahren haben? Fl. 


welche Strecken von 100 km Länge und 


Zur Entwickelung der zeichnerischen Fahrpläne. 
Ztg. D. E.-V. 1905. S. 659. 


Das Reichseisenbahnamt hat, um diese Entwickelung möglichst 
im Jahre 1901 
fertigung dieser Fahrpläne gegeben. 


einheitlich zu gestalten, eine Anleitung zur An- 

In einer längeren Auseinandersetzung wird nun dargelegt, dafs 
viele Angaben in den nach dieser Anleitung angefertigten Fahr- 
plänen in recht losem Zusammenhange zu ihrer eigentlichen Zweck- 
und dafs es doch 


bestimmung stehen, möglich und zweckmäfsig 


wäre, einen anderen grolsen Teil der Angaben nach Form und 
Umfang zu vercinheitlichen. Eine Anregung hierzu soll damit 
gegeben werden. Fl. 


Die Einrichtung des Staatsbahnbetriebes in Italien. 
Ztg. D. E..V. 1905. S. 138. 


Diese erfolgte durch einen am 15. Juni d. J. gezeichneten 


königlichen Erlafs, dessen Uebersetzung wiedergegeben ist. FI. 


Das Reisen auf den Eisenbahnen Javas. Vom 
Regierungsbaumeister E. Giese. Ztg. D. E.-V. 1905. 
S.545. Mit Abb. 

Eingehende Erórterung auf Grund persónlicher Erlebnisse, die 
zu dem Schluísurteil gelangt, dafs die ganze Art dieses Reisens 
derjenigen entspricht, die wir auf Nebenbahnen zu finden gewohnt 
sind. Die dortigen Eisenbahnen werden jedoch den eigenartigen 
Anforderungen des Klimas nicht so gerecht, wie z. B. die englischen 


Bahnen in Indien. Fl. 


Die Unterbringung und Verpflegung des Personals 
der württembergischen Staatsbahnen in den Dienst- 
und Arbeitspausen. Ztg. D. E.-V. 1905. 5. 799. 

Die zuständige Generaldirektion hat hierüber eine besondere 

Verfügung erlassen, die eingehend wiedergegeben ist. Fl. 


Schnelligkeitswettbewerb zwischen amerikanischen 
Eisenbahnen. Ztg. d. D. E.-V. 1905. S. 985. 


Es handelt sich um eine nicht unerhebliche Verringerung der 
Reisezeit zwischen New York und Chicago, wo die Pennsylvania- 
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bahn einen Exprefszug eingestellt hat, der die 904 engl. Meilen 
lange Strecke in 20 Stunden durcheilte. Dieser Zug liefs die grofse 
Konkurrentin, die New Yorker Zentralbahn nicht ruhen, auch sie 
stellte einen Zug ein, der auf ihrer Strecke 959,15 Meilen betrug 
und sie gleichfalls in 20 Stunden bewältigte. 


mäfsigung der Reisezeit um 2 Stunden kündigt vom 1. Juni d. J. 


Eine weitere Er- 


ab die Pennsylvania an, und die New Yorker Zentralbahn will es 
1. Juli 1905 ab | nachmachen. 
nähere interessante Betrachtungen geknüpft, bei denen auf die der 
Geschichte Militärbahn 
Marienfelde —Zossen 1903 und die damals erzielten 


ihr vom An diese Tatsache sind 


angehörenden Versuchsfahrten auf der 
im Jahre 
Geschwindigkeiten bis zu 210 km in der Stunde hingewiesen ist. 
Man müsse gewärtig sein, dafs das, was in Deutschland bisher 
Praxis des Dienstes um- 


nur Versuch blieb, in Amerika in die 


gesetzt werden würde. Fl. 


Bildliche Darstellung des Laufes der Güterwagen. 
Von J. Hansen, Eısenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 


in Berlin. Ztg. D. E.-V. 1905. S. 973. Mit Abb. 


Betriebes 
Kenntnis des Wagenumlaufes und der Wagenausnutzung erwünscht, 


Für manche Zwecke des ist eine eingehendere 


als die örtliche Beobachtung sie zu bieten vermag. In derartigen 
Fällen ist die bildliche Darstellung des Laufes der einzelnen Wagen 
nach Art der in der obigen Denkschrift verdeutlichten Abbildungen 
recht vorteilhaft. Fl. 


Verwendung von Starkströmen im Eisenbahn- 
betrieb. Von Ingenieur Adolf Prasch. Ztg. D. E..V. 
1905. S. 905. 


Zweck dieser Mitteilung ist, eine Anregung zur stärkeren Aus- 
nutzung elektrischer Starkströme im Betriebe der Dampfeisenbahnen 
zu geben und das Verwendungsgebiet kurz zu skizzieren. Ferner 
wird zu einem eingehenden Studium aller hiermit in Verbindung 


stehenden Fragen aufgefordert. Fl. 


Die Probe- und Wettfahrten der New Yorker 
Zentralbahn behufs Einführung des elektrischen 
Betriebes. Von W. Berdrow. Ztg.D.E.-V. 1905. 
S. 797. 

Nur der Teil des zukünftigen Betriebes, bei welchem die Fern- 
züge durch elektrische Lokomotiven angetrieben werden sollen, die 
demnach mit den neuesten schweren Dampflokomotiven der Zentral- 
bahn in Wettbewerb zu treten haben, ist eingehend betrachtet 
worden Durch diesen Wettbewerb ist die unumstófsliche Tatsache 
bewiesen, dafs die Leistungsfáhigkeit der berühmten amerikanischen 
Riesenlokomotiven mit ihren gewaltigen Gröfsen- und Gewichts- 


verhältnissen keineswegs im Einklang steht. Fl. 


Rückkehr zum Dampfbetrieb auf derbisher elektrisch 
betriebenen Strecke Hartford—Bristol der New 
York, New Haven & Hartford Railroad. Transport 
& Railr. Gaz. vom 7. April 1905. S. 273. 


Der elektrische Betrieb hat gute Ergebnisse geliefert, doch 
kehrt man wegen beträchtlicher Steigerung des Güterverkehrs zum 
ob nicht beide Betriebsarten 
neben einander bestehen könnten, ist 


Dampfbetrieb zurück. Die Frage, 


in der kurzen Notiz nicht 


beantwortet. D. 


Zwei Unfälle auf der New Yorker Untergrundbahn. 
Transport & Railr. Gaz. vom 21. April 1905. S. 173E, 
318 und 329. 


Der erste der beiden in letzter Zeit vorgekommenen Unfälle 
war ein Zusammenstoís, wobei ein zwischen zwei Stahlwagen ein- 
geschalteter hólzerner Wagen zertrümmert wurde, während die 
Stahlwagen fast unbeschädigt blieben. Im zweiten Falle entgleiste 
ein Lecrzug, der vorn und hinten einen Stahlwagen und dazwischen 
5 hölzerne Wagen führte. 
die 
hölzernen Wagen völlig zerstörte, 


Durch Kurzschlufs entstand ein Feuer, 


das mit allen möglichen Feuerschutzmitteln ausgerüsteten 
während die Stahlwagen trotz 
der aufserordentlich grofsen Hitze, die alle Aluminium-Ausrüstungs- 
stücke im Innern der Wagen schmolz und das Tunnelmauerwerk 
Ab- 


und Stahlwagens nach dem Brande sind bei. 


zerstörte, im wesentlichen wiederum unbeschädigt blieben. 
bildungen des Holz- 


gcgeben. D. 
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Light electric railways by James R. Cravath. Engg. 
. News vom 29. Juni 1905. Bd.53, No.26, S. 676. Mit Abb. 


In einem Vortrage vom 23. Mai 1905 erörtert einer der 
Herausgeber des ,,S£reet. Railway Journal“ in Chicago den ver- 
hältnismäfsig geringen Fortschritt des Baues elektrischer Strafsen- 
bahnen in den Staaten westlich von Indiana. Er glaubt, dafs u. a. 
durch die Anwendung einer schmaleren Spur Abhülfe geschafft 
Er schlägt ein Spurmafs von rd. 70 cm vor. 
H-—e. 
Railway water service. Engg. News vom 30. März 1905. 
Bd. 53, No. 13, S. 332. 


Die Zahl der amerikanischen Bahnen, welche Vorrichtungen 


werden könne. 


zum Weichmachen des l.okomotiv-Speisewassers haben, ist auf etwa 
40 gestiegen. Der Nutzen des Verfahrens wird an einigen Bei- 
spielen nachgewiesen. H—e. 


Le service des locomotives en Amérique. Gen. civ. 


vom 25. März 1905. Bd. 46, No. 21, S. 341. | 

Die Lokomotiven werden in Amerika in der Regel doppelt 
besetzt. Der Fahrdienst ist vollständig von dem Schuppendienst 
getrennt. Diese Organisation, welche nach dem „Organ“ näher 
empfiehlt sich für den Fall lcbhaften Betriebes. 

H— e. 
The use of superheated steam on locomotives by 
H. H. Vaugham. M. Am. Soc. M. E. Engg. News 

vom 22. Juni 1905. Bd. 53, No. 25, S. 652. Mit Abb. 


Vortrag gehalten bei der Jahreszusammenkunft der American 
in New York 14. bis 


beschrieben wird, 


Ry Master Mechanics’ Association 
16. Juni 1905. 
Der Vortragende hat die Oberleitung der Zugkraft auf der 


H-— ec. 


am 


Canadian Pacific-Eisenbahn. 


Zusammenstellung der Reifenabnutzung an Loko- 
motiven mit innen und aulsen liegenden Zylindern. 
Von O. Busse, Eisenb.-Direktor in Kopenhagen. Org. 
1905. S. 154. 

Die Ergebnisse lassen die Bauart mit innen liegenden Zylindern 
sehr empfehlenswert erscheinen. Sr. 


Die Wasserabgabe an Schnellzug-Lokomotiven. Von 
Zimmermann, Masch.-Insp. in Karlsruhe. Org. 1905. 
S. 120. 


Schlufs der Abhandlung von S. 99. Sr. 


Ueber das Verschieben und Ordnen von Güterzügen. 
Von Jacobi, Geh. Baurat in Kassel. Org. 1905. S. 156. 
Unter Zugrundelegung der Verhältnisse im Kasseler Direktions- 
bezirk wird besprochen, wo und in welchen Gruppen die Wagen 
zweckmälsig zu ordnen sind, wie viel Zeit dadurch beansprucht 
wird usw. Mit Recht wird darauf hingewiesen, dais eine gute 
Rangierordnung wesentliche Voraussetzung sei für eine zweckmáfsige 
Anlage der Bahnhöfe sowie für die vorteilhafte Gestaltung der 


Fahrpläne. Sr. 


Ueber die Berechnung der Belastungen von Loko- 
motiven und die Bestimmung der Fahrzeiten im 
täglichen Betriebe. Von O. Busse, Kgl. Eisenb.- 
Direktor in Kopenhagen. Org. 1905. S. 123. 


Die Berechnungen beruhen auf der Bestimmung der Leistungs- 
fähigkeit der Lokomotive nach der Verdampfungsfähigkeit der Kessel 
und der mit veränderlichem Füllungsgrade wechselnden Maschinen- 
leistung, andrerseits auf der Bestimmung des ganzen Zugwider- 
standes. Die Berechnungen haben bei den dänischen Staatsbahnen 


eine gute und sparsame Ausnutzung der Lokomotiven ermöglicht. Sr. 


Die Berechnung der Fahrzeiten von Personen- und 
Schnellzügen. Von v. Borries, Geh. Regierungsrat, 
Prof. in Berlin. Org. 1905. S. 149 u. 180. 

Die die 
Leistungsfähigkeit der Lokomotiven, der Bewegungswiderstand der 
Züge, die Strecken- 
zuschläge zur Bestimmung der Betriebslängen und die Grenzen der 


zweckmäfsigste Ausnutzung der Lokomotivkraft, 


die Grundgeschwindigkeit und Betriebslänge, 


Streckenzuschläge sind behandelt, eine Anwendung zur Berechnung 
der Betriebslängen gegeben usw. Die Abhandlung darf als eine 


sehr schätzbare und dankenswerte Arbeit bezeichnet werden. Sr. 


| 


Betriebskosten auf Verschiebebahnhöfen. Oestr. 


W schrift. f. öff. Bdst. 1905. S. 514. 
Besprechung der gleichbenannten Abhandlung Oders im „Archiv 
für Eisenbahnwesen“. 1905. Kr. 


Die Gefahr des Sturmwindes im Eisenbahnverkehr. 
Oestr. Wschtft. f. öff. Bdst. 1905. S. 382. 


Der Aufsatz behandelt durch Sturm verursachte Unfälle. Kr. 


Bildliche Darstellung des Wagenbestandes auf End- 
und Uebergangstationen. Zentralbl. d. Bauverw. 
1905. S. 308. 

Verfasser glaubt durch diese Darstellungen eine bessere Ueber- 
wachung des Wagendienstes und damit eine Verbesserung des 

Kr. 


Wagenumlaufs erzielen zu können. 


Triebwagen oder Lokomotive? Vom Eisenb.-Bauinsp. 
Guillery in Köln. Glasers Ann. 1905. Bd. 51, Heft 1, 
S. 9; Heft 4. S. 69; Heft 5, S. 91. 


Verfasser erörtert die Frage, namentlich mit Rücksicht auf die 
Wirtschaftlichkeit sehr eingehend und kommt zu dem Schlufs, dafs 
diese Frage wohl in jedem einzelnen Fall besonders erwogen 
werden müsse, da für ihre Entscheidung stets die besonderen Um- 


stände und Verhältnisse mafsgebend sein würden. B. 


5. Werkstattsbetrieb, Kraft- und Arbeitsmaschinen. 
The Journal of the Franklin Institute. Philadelphia. 
1904. Novembernummer. 
Bringt eine längere Diskussion über die Verwendung von 
Elektromotoren beim Antricb von Werkzeugmaschinen. Pf. 


Ó. Bau-, Betriebs- und Werkstatts- Materialien und 
Prüfungsmaschinen. 

Untersuchungen an der Heusinger-Steuerung. Von 
Dipl.-Ing. W. Pfitzner. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 12, 
S. 481. 

Die mitgeteilten Untersuchungen der Heusinger-Steuerung ver- 
folgen den Zweck, dem Entwurf auf dem Papier, in handlichem 
Mafsstab, eine solche Sicherheit zu geben, dafs eine Nachprüfung an 
einem Modell fortfallen kann. B. 


Verwendung von Altmaterial zu Neubauten. Ztg. 
D. E.-V. 1905. S.669. Mit Abb. 


Kurze Anweisung zur möglichst ausgiebigen und wirtschaftlichen 


Verwendung verschiedener Altmaterialien — Schienen, Schwellen, 
Siederohre usw. —, um zu Ersparnissen bci der Bahnunterhaltung 
anzuregen. Fl. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 


I. Dampfkessel. 


Wärmedurchgangsversuche mit dem Dampfüber- 
hitzer von Heizmann. Von O. Berner. Ztschr. d. 
Ing. 1905. No. 12, S. 461 und No. 14, S. 564. Mit Abb. 

Das wesentlich Neue an dem Heizmann’schen Dampflüberhitzer 
ist die Verwendung sehr kurzer Rohre. Die Wände, in denen die 

Rohre befestigt sind, liegen sehr nahe beisammen; der Ueberhitzer 

gewinnt dadurch äufserlich das Bild einer Platte. Durch diese 

Plattenform wird die Rauchgas- und Dampfführung in einer Weise 

begünstigt, dafs beide auch mit Dampfrohrüberhitzern wohl kaum 

Das Ergebnis der Versuche 


besser verwirklicht werden kónnen. 


ist in zwei Tabellen und auf graphischen Tafeln dargestellt. B. 


2. Dampfmaschinen. — 


Das Dampfturbinen-Kraftwerk St. Quen. Von Ludwig 
Troske, Hannover. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 13, 
S. 511 und No. 14, S. 510. Mit Abb. 


Beschreibung der grofsen im Norden von Paris gelegenen 
Anlage — auch Usine de St. Denis genannt —, welche den nord. 
westlichen Bezirk des Pariser Stadtbahnnetzes mit Energie zu ver- 
Charakteristisch 
von Dampfturbinen für den Antrieb der Drchstromerzeuger von je 
6000 KW oder fast 10 000 PS Höchstleistung. Die Gesamtanlage 
ist auf 40 000 KW berechnet. B. 


sorgen hat. ist die ausschliefsliche Verwendung 


| 
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Abstufungstafel *für Dampfturbinen. Von Donát 
Bánki. Ztschr. d. Ing. 1905. No. 12, S. 477. 
Theoretische Abhandlung über die indizierten Wirkungsgrade 
der reinen Druckturbinen, der Druckturbinen mit Geschwindigkeits- 
stufen, der Druckturbinen mit Verwertung der Austrittsgeschwindig- 
keit in der nächsten Druckstufe, der Einzelgefälle und Stufenzahl, 
sowie der effektiven Wirkungsgrade. B. 


Die graphische Ermittelung des Schwungrad- 
gewichtes, ein Beitrag zur graphischen Dynamik. 
Von Prof. F. Wittenbauer. Ztschr. d. Ing. 1905. 
No. 12, S. 471. 

Verfasser schlägt bezugnehmend auf eine von ihm in der ,,Zeif- 
schrift für Mathematik und Physik“ veröffentlichte Abhandlung 
„Graphische Dynamik der Getriebe“ ein Verfahren vor, welches 
ermöglichen soll, auch das Schwungradgewicht graphisch zu ermitteln. 


B. 
VI. Verschiedenes. 


Die Organisation und Arbeitsmethoden eines moder- 
nen industriellen Werkes. Von Nüscheler. Glasers 
Ann. 1905. Bd. 57, Heft 4, S. 61. 

Mitteilung der Arbeitsmethoden der grofsen Baldwin'schen 
Lokomotiv-Fabrik in Philadelphia, welche etwa 15500 Arbeiter be- 
schäftigt. Diese grofse Zahl Arbeiter ist auf 20 verschiedene Departe- 
ments mit je einem Werkmeister verteilt, über denen 4 Betriebs- 
ingenieure stehen; an der Spitze der Fabrik steht ein Betriebschef. 
Es wird dann eingehender über das Kontrakter-Lohnsystem und den 
Stücklohn und die Behandlung der „Praktikanten“, d. h. der jungen 
Leute berichtet, welche in den Betrieb eintreten. Dieselben werden 
je nach ihrer Schulbildung in 3 Klassen eingeteilt und müssen eine 
2—4 jährige Lehrzeit durchmachen. | B. 


Gruppeneinteilung für die Gewicht- und Kosten- 
berechnung von Schiffen. Von F. Meyer, Schiff- 
bau-Ingenieur. Berlin. Verlag von M. Driesner. 

[V. D. M.] 
Der Verfasser strebt in der sachkundigen und übersichtlichen 

Einteilung und Aufzählung sämtlicher bei dem Bau eines Schiffes 

vorkommenden Gegenstände eine Einheitlichkeit bei der Aufstellung 

von Gewichts- und Kostenberechnungen an und ermöglicht dadurch 

eine schnelle und sichere Anfertigung derselben. .N. 


Stand-Entwicklung als Universalmethode für alle 
Zwecke. Von E. Blech. Berlin 1905. Verlag von 
Gustav Schmidt (vorm. Robert Oppenheim). Preis 
1,80 bezw. 2,25 M. (V. D. M] 

Die langsame Standentwicklung photographischer Platten ist 
nach den Angaben dieser für jeden Photographen lesenswerten 
Abhandlung dem bisher überwiegend angewendeten Rapidverfahren 
bedeutend überlegen. 

Die Hauptvorzüge bestehen in dem sehr weiten Spielraum bei 
der Belichtung, in dem harmonischen Durcharbeiten der Platten 
selbst bei starken Lichtgegensätzen sowie in der Möglichkeit, viele 
Aufnahmen gleichzeitig entwickeln zu kónnen. Sbd. 


Der Eisenbeton und seine Anwendung im Bauwesen. 
Uebersetzung der zweiten Auflage des Werkes ,Le 
béton armé et ses applications" von Paul Christophe, 
Ingenieur des Ponts et Chaussées. Berlin 1905. Verlag: 
Tonindustrie-Zeitung. 575 Seiten und 916 Bilder. 
Preis geb. 35 M. T 

Das in französischer Sprache abgefafste Werk von Christophe 
über den Eisenbeton, dessen zweite Auflage im Jahre 1902 erschien, 
hat im Kreise der Bauleute, welche sich mit dem Eisenbetonbau 
beschäftigen, eine geradezu klassische Bedeutung erlangt. "War es 
doch das erste Mal, daís ein berufener Fachmann alles das in über- 
sichtlicher und klarer Weise veröffentlichte, was über den Eisen- 
betonbau bekannt war. welche die Aufmerk- 
samkeit der Fachkreise bei ihrem ersten Auftreten in hohem Grade 
erregte, war trotzdem bis zum Erscheinen des Christopheschen 

Werkes für viele ein gänzlich unbekanntes Gebiet, und erst das 

Christophesche Werk ist für die Entwickelung des Eisenbetonbaues 

von grundlegender Bedeutung geworden. 

Wer die Schwierigkeiten kennt, ein in fremder Sprache er- 

Schienenes technisches Buch in eine andere Sprache zu übersetzen, 


Die neue Bauweise, 


der wird es ermessen kónnen, welche Mühe und Arbeit es verursacht 
hat, das französische Originalwerk ins Deutsche zu übertragen, um 
den deutschen Fachleuten den Inhalt zu erschliefsen. Besonders 
wertvoll ist diese Uebersetzung dadurch geworden, daís der Ver- 
fasser des französischen Werkes der Uebersetzung das höchste 
Interesse entgegengebracht und bei den Riesenfortschritten, die seit 
dem Erscheinen der zweiten Auflage des französischen Werkes 
„Der Eisenbeton^ gemacht hat, wertvolle Ergänzungen und Vervoll- 
ständigungen dazu gegeben hat, welche in dem französischen Urtexte 
nicht enthalten sind. Durch diese Verbesserungen und Zusätze ist 
die Uebersetzung um 24 neue Kapitel erweitert worden. Hierbei 
sind alle diejenigen Bauten und neuen Erfahrungen im Eisenbetonbau 
berücksichtigt, welche bis in die neueste Zeit hinein gemacht worden 
sind. Auch in Bezug auf die Bilder, welche in reichem Mafse zum 
Verständnis des Gelesenen beitragen, ist eine bedeutende Vermehrung 
eingetreten. 

Das Werk zerfällt in 5 Abschnitte, welche in den einzelnen 
Kapiteln den gewaltigen Stoff mit grofser Gründlichkeit behandeln, 
ohne dabei in den Fehler der Weitläufigkeit zu verfallen. Man kann 
in der Tat sagen, dafs nach dieser Richtung hin der vorhandene 
Stoff mit Aufserster Sorgfalt geprüft worden ist, und gerade hierin 
beruht der hohe Wert des Buches für den Fachmann. Es liegt 
hier ein Werk von seltener Vollständigkeit vor und der Erfolg, 
welchen das französische Werk in so hohem Maíse gehabt hat, 
wird sich in noch weit stärkerem Mafse auf die deutsche Ueber- 
setzung erstrecken, denn selbst derjenige Baufachmann, welcher der 
französischen Sprache mächtig ist, wird nicht ohne weiteres das 
franzósische Originalwerk ohne Schwierigkeit lesen kónnen, weil 
zur richtigen Uebertragung der französisch-technischen Ausdrücke 
eine das übliche Mafs übersteigende Kenntnis des Französischen er- 
forderlich ist. Durch die Uebersetzung ins Deutsche hat der Wert 
des Christopheschen Werkes für den deutschen Baufachmann an 
Bedeutung gewonnen. Die Uebersetzung ist nach jeder Richtung 
hin mustergültig zu nennen. 

Sowohl der Praktiker, als auch der Theoretiker wird aus der 
deutschen Ausgabe Nutzen ziehen. Für den Praktiker sind die 
zahlreichen Winke, welche der Verfasser für die Ausführung gibt, 
von unschätzbaren Werte, und für den Theoretiker sind die klaren 
Anschauungen, welche der Verfasser über die Theorie des Eisenbetons 
entwickelt, in hohem Grade geeignet, das Dunkel, welches auf dem Ge- 
biete der Theorie des Eisenbetons teilweise noch herrscht, aufzuhellen. 
Die Schlufsfolgerungen, die Christophe hierbei in seinem Werke zieht, 
sind so einleuchtend, dafs jeder, der dies Buch mit Aufmerksamkeit 
liest, sich eine durchaus klare Vorstellung von dem Wesen des 
Eisenbetons verschaffen kann, ohne sich mühsam durch den Berg 
von den bisher hierüber in der Literatur erschienenen theoretischen 
Abhandlungen über den Eisenbeton hindurchzuarbeiten. 

Die àufsere Erscheinung des Buches ist durchaus dem Inhalt 
Ein mit grofser Sorgfalt bearbeitetes Sachregister, 
sowie ein umfangreiches, gewissenhaft ausgearbeitetes Quellen- 
verzeichnis bilden den Schlufs des Werkes. 


angemessen. 


P. Stühlens Ingenieur -Kalender für Maschinen- und 
Hütten-Techniker. 1906. Einundvierzigster Jahrgang. 
Verlag von G. D. Baedeker, Essen. Preis 3 M. t 


Die grofse Zahl von Auflagen, die dieser Kalender erlebt hat, 
sind ein Beweis dafür, dafs er den Bedürfnissen der Maschinen- 
und Hüttentechniker voll entspricht. Der Kalender bringt bei ver- 
hältnismäfsig geringem Umfange eine Fülle von Zahlen, Formeln, 
Tabellen, Kostenangaben, gesetzlichen Bestimmungen, Bezugsquellen 
und für den Techniker sonst erwünschten Angaben für den Ent. 
wurf, die Untersuchung und Unterhaltung von maschinellen uud 
Hüttenanlagen und die Anlage- und Betriebskostenberechnung. Den 
Anforderungen des praktischen Gebrauches ist durch Zerlegung des 
Kalenders in mehrere Teile entsprochen. Teil I a und b enthält 
die am häufigsten gebrauchten Angaben und ist dazu bestimmt, mit 
dem Teil 1 c und d, Terminkalender und Notizbuch, in der beige- 
gebenen dauerhaften Brieftasche ein steter Begleiter des Maschinen- 
bezw. Hüttentechnikers zu sein. Teil II enthält weniger häufig ge- 
brauchte Tabellen und Angaben, gesetzliche Bestimmungen, Per- 
sonalien und Bezugsquellen, die dem Techniker am Arbeitstisch 
willkommen sein werden. M. 


Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: - Georg Siemens, Berlin, — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumeister a. D. Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — 
Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Die noch vorhandenen Uebelstände werden erörtert und ein 


I Eisenbahnwesen. 


neuer Stationsanrufer in Vorschlag gebracht, der, wie eingehend be- 


7. Sicherungsanlagen: Telegraphie, Signalwvesen, 
Stellwerke. 


| schrieben und durch Abbildungen erläutert ist, in jeder Station mit 
| 

Einflufs der Stellung des Doppeldrahtzug-Spann- Mühe und geringen Kosten angebracht werden kann. Fl. 
1 
| 
| 
| 


einigen Klemmen und Drahtverbindungen in kürzester Zeit mit wenig 


werkes auf Weichenriegel mit Wendegetrieben. 
Ztg. D. E.-V. 1905. S. 493. 


Dieser Einflufs ist nach einer in der Besprechung des Werkes 


ó. Sladt- und Stra/senbahnen. 


Ueber Betriebsstórungen und Unfälle im Stra(sen- 
bahnverkehr. Vom Geh. Baurat Bork.  Glasers 
Ann. 1905. Bd. 57, Heft 2, S. 21. 


Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 


„Die mechanischen Sicherungsstellwerke im Betriebe der vereinigten 
preufsisch-hessischen Staatsbahnen“, von Reg.- und Baurat Scheibner 
enthaltenen Bemerkung (siehe No. 20 der „Zeitung des Vereins 
deutscher Eisenbahn- Verwaltung.'** 1905, S. 310, Schlufs des 2. Ab- 


satzes) anscheinend nicht allgemein bekannt, es ist daher hierüber 


Vortrages. B. 


Permanent way and structures of the Toledo Urban 
and Interurban Railway. Engg. News vom 13. Juli 
1905. Bd. 54, No. 2, S.38. Mit Abb. 


Die hohe Entwickelung der Bauwcise, wclche jetzt auf den 


eine eingehende Auseinandersctzung gegeben. Fl. 


Streckenblockstation. Bauart Zimmermann & Buch- 
loh, Berlin. Glasers Ann. 1905. Bd. 57, Heft 4, S. 64. 
Mit 4 Abb. 


Beschreibung einer von der genannten Firma in St. Louis aus- 


besseren elektrischen Vorortbahnen in den Vereinigten Staaten geübt 

wird, findet ein ausgezeichnetes Beispiel in der kurzen Linie, die 

gestellten Blockierungs-Anlage. B. oben genannt ist und die kürzlich vollendet wurde, ausgehend von 

Toledo im Staate Ohio. Die Grundsätze, nach denen der Bau aus- 

Die betriebstechnischen Grundzüge für die An- 
ordnung der Aulsenverriegelungen. Vom Reg.- 
Baumeister Alfons Blum in lleidelberg. Ztg. D. 
E.-V. 1905. S. 821. Mit Abb. 


Eingehende lehrreiche Erörterung über diesen Gegenstand. Fl. 


geführt ist, werden mitgeteilt. H —e. 


Die städtischen Strafsenbahnen in Wien.  Ocstr. 
Wschrft. f. ött. Bdst. 1905. S. 245. 

Mitteilungen über die Einführung des clektrischen Betriebes auf 

den bestehenden Linien, die sämtlich von der Stadt Wien über- 


Weiteres über Blocksperren.  Ztg. D. E.-V. 1905. 
S. 811 und 893. Mit Abb. 


Zur Ergänzung der Ausführungen „Ueber Blocksperren“ in den 
No. 62, 63 und 64, Jahrgang 1904, der „Zeitung des Vereins deutscher 


Eisenbahn- Verwaltungen‘ sind noch einige Einzelfragen erörtert und 


nommen sind, und über den weiteren Ausbau des Strafsenbahnnetzes. 
Kr. 
Steigerung der Leistungsfähigkeit der Hochbahn- 
schleife in Chicago. Transp. & Railr. Gaz. vom 
14. April 1905. S. 298. 


bestimmte Sonderfülle besprochen worden, die bei der Strecken- Es werden der jetzige Betrieb der Schleife geschildert und unter 


blockung vorkommen, und zwar im  Anschlufs an die ebenda 
schematisch dargestellte Bauart der Sperren. Dabei ist für alle Ihrer Leistung SBIhIEREI erörtert, D 
Hauptteile der Sperren die gleiche Grundform vorausgesetzt. Etwaige 
9. Lokal- und Aleinbahmwvesen nebst Selbstfahrwesen. 
Rückblick auf die Berliner Motorwagenausstellung. 
Vom Ingenieur F. Winter in Berlin. Ztg. D. EV. 
1905. S5. 313. 


Abweichungen der skizzenhaften Darstellungen haben daher in dieser 


Beigabe von Plänen die verschiedenen Möglichkeiten einer Steigerung 
Hinsicht keine Bedeutung. Fl. 


Die Zugsicherung bei Störungen in der selbsttätigen 


Rückfallvorrichtung des elektrischen Strecken- Kein Industriezweig hat sich in so kurzer Zeit zu einer solchen 
blocks. Zig. D. E..V. 1905. S. 1003. ı Vollkommenheit. entfaltet, wie der Motorwagenbau, dies zeigen so 
Bei derartigen Störungen hilft man sich meistens durch Ein- recht die in den letzten Jahren stattgehabten Ausstellungen. vor- 
führung des Zugmeldeverfahrens und bedient die Signale mehr oder | wiegend auf diesem Gebiete. Es sind in den Jahren 1902 03 nicht 
minder unabhängig vom Block. Es entsteht nun cin Zweifel, ob im weniger als 6 Deutsche gewesen, dazu 1904 die Weltausstellung in 


gegebenen Falle dieses Verfahren nötig sei oder nicht? Diese St. Louis und 1905 die internationale Ausstellung ım Parke am 


Frage ist näher ausgeführt und begründet. Fl. hiesigen Lehrter Bahnhof. Nach kurzem Hinweise auf die vor- 


genannten, wird diese letztere besonders eingehend besprochen. 
l Fl. 


Webb’s Geschwindigkeitsanzeiger für Automobile. 
Glasers Ann. 1905. Bd. 56, Heft 9, S. 176. 


Beschreibung eines in Amerika konstruierten Geschwindigkeits- 


Ein neuer Stationsanrufer für Eisenbahnen. Von 
Baumann, k. k. Betriebsingenieur a. D. in München. 


Ztschr. Oesterr. 1905. S. 166. Mit Abb. 


Die im FEisenbahnbetriebe verwendeten Telegraphenleitungen 


— ——MM —— o a 


werden zum grölsten Teile mit dem sogenannten Ruhestromsystem |  anzeigers, bei welchem durch cinen kleinen durch eins der Räder 
betrieben, dessen Einrichtung von höchster Einfachheit sich diesen in Tätigkeit gesetzten Ventilator ein Saugluftstrom erzeugt wird, 
im Eisenbahnbetriebe unschätzbaren Vorzug bisher im wesentlichen welcher einen leichten Schwimmer in einem am Führerstande an- 
unverändert erhalten hat. Trotzdem läfst sie noch manches zu gebrachten Glasrohr hebt und bei seinem Steigen an einer Skala die 


wünschen übrig. Fahrgcschwindigkeit erkennen láfst. B. 
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Les omnibus automobiles à Paris, omnibus à vapeur, 
systeme Gardner-Serpollet. Gen. civ. vom 20. Mai 
1905. Bd. 47, No. 3, S. 33. Mit Abb. 


Bis jetzt werden die Omnibusse in Paris noch von Píerden ge- 
zogen. Die Compagnie générale des omnibus will aber Automobile 
einführen. Zuvor wird sie Versuche mit verschiedenen Wagen an- 
stellen; die Dampfkraft wird dabei vertreten sein durch einen Wagen 
von von welchem 


Serpollet, hier cine eingehende Beschreibung 


gegeben wird. H--e. 
Motorisch betriebene Fahrzeuge auf schienenlosen 
Strafsen für industrielle Zwecke. Oestr. Wschrit. 
f. off. Bdst. 1905. S. 277. 
Im Anschlufs an geschichtliche Mitteilungen werden die neueren 
Selbstfahrlastwagen im besonderen für Benzin- und Spiritusbetrieb 
besprochen. kr. 


Moyens de combattre la poussiére sur les routes. 
Gén. civ. vom 24. Juni 1905. Bd. 41, No. 8, S. 121. Mit 
Abb. 

Seit 
fordert die Bekämpfung des Staubes auf den Chausseen Frankreichs, 


dem zahlreichen Auftreten der Automobil-Fuhrwerke er- 


namentlich an der Mittelmeerküste bisher ungeahnte Anstrengungen 
und Kosten. Besprengung mit Wasser, mit Lösungen bituminöser 
Oele in Wasser und Tränkungen der Fahrbahn mit Goudron kommen 
Die Strafsenbahn Nizza—Mentone hat elektrisch auf dem 


H —c. 


in Frage. 


Gleise bewegte Sprengwagen in Tätigkeit gesctzt. 


IO. Statistik und Tarifwesen. 


Ergebnisse der österr. Staatseisenbahnverwaltung 
im Jahre 19o4. — Verordn.-Bl. f. Esb. u. Schfl. 1905. 
S. 1740. Kr. 


Verkehr u. Einnahmen der österr. Eisenbahnen in 
den Monaten März bis Juni 1905. Verordn.-Bl. f. 
sb. u. Schff. 1905. S. 1313, 1557, 1789 u. 2057. Kr. 


Die Längen der dem öffentl. Verkehr dienenden 
Eisenbahnen in den im Reichsrate vertretenen 
Königreichen und Ländern. \Verord.-Bl. f. Esb. u. 
Schff. 1905. No. 56. (Beilage). Kr. 


Stand der Fahrbetriebsmittel der österr. Eisenbahnen 
im Jahre 1904. Verordn.-Bl. f. Esb. u. Schft. 1905. 
No. 62. (Beilage.) Kr. 


Tarifverhältnisse im Verkehr mit Schweden und 
Norwegen. Ztg. D. E.-V. 1905. S. 961. 

Obige aus amtlichen Kreisen stammende Darlegung ist hervor- 
gerufen durch die von der Berliner Handelskammer auf S. 710 d. Ztg. 
gegebene Mitteilung und dient zu deren Ergänzung und Erläuterung, 
dabei 
geschaffenen Verhältnisse. FI. 


auch zur Aufklärung über die durch den neuen Tarif 


Der neue Gesetzentwurf für den Staatsbetrieb der 
italienischen Bahnen. Ztg. D. E.-V. 1905. S.486, 
49] und 523. 


Dieser wurde in den Tagen vom 17. bis 19. April von der 


Deputiertenkammer beraten und angenommen. Ueber diese beiden 


Verhandlungstage wird auch kurz berichtet. Fl. 


Die Eisenbahnen der Erde. 1899--1903. Arch. f. Ebw. 
1905. S. 505. 


Fortsetzung früherer gleichartiger Veróffentlichungen. 


Deutschlands Getreideernte im Jahre 1903 und die 
Eisenbahnen. Von l'hamer. Arch.f. Ebw. 1905. 5.590 


Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrts- 
betriebe im Jahre 1903. Arch. f. Ebw. 1905. S. 616. 


Wohlfahrtseinrichtungen der königl. bayerischen 
Staatseisenbahnen im Jahre 1903. Arch. f. Ebw. 
1905. 5. 630. 


Die Eisenbahnen im Grofsherzogtum Baden im 
Jahre 1903. Arch. f. Ebw. 1905. 5. 639. 
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Die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen und der 
6 grolsen Eisenbahngesellschaften in Frankreich 
im Jahre 1903. Arch. f. Ebw. 1905. S. 647. 


Die Betriebsergebnisse der italienischen Eisenbahnen 
im Jahre 1902. Arch. f. Ebw. 1905. S. 668. 


Die Eisenbahnen in Dànemark im Betriebsjahre 
1903 04. Arch. f. Ebw. 1905. S. 684. 


Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen für 
das Jahr 1902. Arch. f. Ebw. 1905. S. 700. 


Die Grofsh. mecklenburgische Friedrich Franz- 
Eisenbahn im Jahre 1903 04. Arch. f. Ebw. 1905. 
S. 116. 


Die oldenburgischen Eisenbahnen im Jahre 1993. 
Arch. f. Ebw. 1905. S. 720. 


11. Geschichte, Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche 
Entscheidungen. 


Klagen und Wünsche der preulsischen höheren 
technischen Staatseisenbahn-Beamten. 8. Auflage. 
Braunschweig 1905, Vieweg. 

An Mafsnahmen dauernder Natur werden empfohlen: die Ab- 
schaflung des Bauinspektor-Titels, das gleichzeitige Aufrücken von 
gleichaltrigen Juristen und Technikern in die vierte Rangklasse, 
feste Anstellung der Baumeister nach Ablauf des ersten Baumeister- 
Dienstjahres und (mit eingehenden Vorschlägen) Vermchrung der 
wird für die Ueber- 


eine zeitweilige Vermehrung der Etatsstellen und eine 


technischen Direktionsdezernate. Aufserdem 
gangszeit 
Verbesserung des Besoldungsdienstalters durch teilweise Anrechnung 


der Diätarzeit befürwortet. 


Russische Eisenbahnpolitik (1881—1903). Von Mat. 
thesius. (Fortsetzung.) Arch. f. Ebw. 1905. S. 516. 
IL. Abschnitt 1881 —1886. Zweites Kapitel: Der Bau 
Staatscisenbahnen. Drittes Kapitel: Der Ankauf von Privatbahnen 
durch den Staat. 


von 


Erweiterung und Vervollstándigung des preufsischen 
Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1905. Arch. f. Ebw. 
1905. S. 538. 


Der Etat der preufsisch-hessischen Staatseisenbahn- 
verwaltung für das Etatsjahr 1905. VonSchremmer. 
Arch. f. Ebw. 1905. S. 5706. 


Erlals des k. k. Eisenbahnministeriums vom 6. April 
1905 betr. eine vereinfachte Darstellung der Fahr- 
ordnungen für Lokalbahnen. Verordn.-Bl. f. Esh. 
u. Schft. 1905. S. 1249. Kr. 


Erlafs des k. k. Eisenbahnministeriums vom 4. Juli 
1905 betr. Erstattung von Anzeigen über Unfälle 
u. aufsergewóhnliche Ereignisse im Eisenbahn- 
betriebe. Verordn.-13l. f. Esb. u. Schff. 1905. S. 2009. 

l Kr. 

Das historische Museum der österreichischen Eisen- 
bahnen. Ztg. D. E..V. 1905. S. 769. 

Dieses Museum dankt seine Entstehung einer Anregung aus 
dem Jahre 1885 und es gelang in verhältnismäfsig kurzer Zeit, eine 
ansehnliche Zahl passender Gegenstände zu sammeln. Neuerdings 
hat nun die österreichische Staatseisenbahnverwaltung ein historisches 
Eisenbahnmuseum errichtet, dessen Einrichtung eingehend erörtert 
wird. Fl. 


Die geschichtliche Entwickelung der Dampfschiff- 
fahrt auf dem Bodensee Ztg. D. E.-V. 1905. 
S. 612. 


Eine Schrift, die in die ersten Zeiten der Belebung des Verkehrs 
durch die Dampftkraft führt, sich mit dem Verkehrswesen besonders 
befafst und auf durchaus zuverlässigen aktenmäfsigen Quellen beruht. 
Für die Geschichte des deutschen Verkehrswesens daher besonders 


wertvoll. : FI. 
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Die Zusammensetzung eines grolsen Eisenbahn- 
systems. Arch. f. Ebw. 1905. S. 711. 


Angaben über Umfang usw. des sog. Vanderbilt-Systems. 


Schweizerisches Bundesgesetz vom 28. Márz 1905, 
betr. die Haftpflicht der Eisenbahn- und Dampfschitt- 
unternehmungen und der Post. Arch. f. Ebw. 1905. 
5. 141. 


Verordnung vom 25. Márz 1905, betr. Festsetzung der 
M: aximalgeschwindigke it der Züge der schweizerischen 


Hauptbahnen. Arch. f. Ebw. 1603. S. 145. 


Königlich Niederländischer Beschluls vom 18. August 
1902, betr. Feststellung eines allgemeinen Reglements 
für Nebeneisenbahnen (Fortsetzung). Arch. f. Ebw. 
1905. S. 148. 


Französisches Gesetz vom 21. März 1905, betr. den 
Rechtsweg bei Streitigkeiten zwischen der Staats- 
eisenbahnverwaltung und ihren Angestellten. Arch. 


f. Ebw. 1905. S. 758. 


12. Verschtedenes. 


Die siebente Tagung des internationalen Eisenbahn- 
Kongresses im Mai d. J. in Washington. Zentralbl. 
d. Bauverw. 1905. S. 311. 


Kurzer Bericht über den Kongrefs, an dem sich Deutschland 


zum ersten Mal beteiligte. Kr. 


Abstracts of Papers in Scientific Transactions and 
Periodicals. llerausgegeben von der Institution of 
Civil Engineers in London, Great George Street, 
Westminster S. W. Pf. 


Eine Eisenbahn-Versuchsabteilung. Von Regierungs- 
baumeister G. Dinglinger, Charlottenburg. Ztg. 
D. E.-V. 1905. S. 696. Mit Abb. 

Der Wert einer Versuchsabteilung, wie er seitens der preufsischen 
Militärverwaltung seit langer Zeit anerkannt ist, nachdem dort die 
mehreren Jahrzehnten eine 
bei der Militär-Eisenbahn 


sich die Einführung einer besonderen Versuchsabteilung bestens 


Artillerie-Prüfungs-Kommission seit 


erfolgreiche Wirksamkeit entfaltet, auch 


bewährt hat, wird eingehend dargelegt, und diese für die Pr. Staats- 
eisenbahnverwaltung warm emptohlen. Fl. 
Das Reisen auf indischen Eisenbahnen. Von den 


Regierungsbaumeistern Dr- nta. Blum und E. Giese. 
Ztg. D. E..V. 1905. S. 917 u. 933. Mit Abb. 


Denkschrift auf Grund persönlicher Anschauungen mit inter- 
essanten, auf die Verschiedenheit der Spurweite hinweisenden 
Vorbemerkungen. Sie leiten über auf die folgenden Abschnitte, 


2. Zugverkchr, 3. Personenwagen, 4. Beförderungskosten, 5. Stations- 


einrichtungen und wenden sich in einigen Schlufsbetrachtungen gegen 


die oft gehörte ungerechtfertigte Behauptung, dafs die indischen 
Eisenbahnen eine unübertroffene Bequemlichkeit böten und dabei 
schr billig seien. Fl. 


Ein Vorschlag zur Verhinderung des Zudranges zu 
den Gepáckschaltern. Ztg. D. E.-V. 1905. S. 881. 
Im Hinblick auf die mit der Personentarifreform bevorstehende 
durchgreitende Aenderung des Gepäcktarifs und des Abrechnungs- 
verfahrens wird cin erwägungswerter Vorschlag gemacht. Er bezweckt 
eine Einrichtung des Abholens des Gepäcks von den Wohnungen 
der Reisenden, und ihre derartige Ausgestaltung, dafs den jetzt so 
gefürchteten Stauungen zum Teil vorgebeugt wird. Fl. 


Verdeutschung entbehrlicher Fremdwörter. 
D. E.-V. 1905. S. 908. 


Veróffentlicht im Amtsblatt vom 6. Mai d. J. der Kóniglichen 
Generaldirektion der sáchsischen Staatsbahnen. Fl. 


Ztg. 


Zur Verbindung des Schwarzen Meeres mit der 
Ostsee. Ztg. D. E..V. S. 645. 


Dieser Plan hat schon seit etwa 50 Jahren die Oeffentlichkeit 


beschäftigt. Neuerdings bewirbt sich ein belgischer Ingenieur, Graf 


| 


| 
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Gustave Defosse, um die Konzession zum Bau dieses Kanals, über 
den einige interessante Einzelheiten gebracht werden. FI. 


Die Kaufmannseigenschaft der Staatseisenbahnen. 


Von Dr. jur W. Hertzer.  Ztg. D. E.-V. 1905. 
S. 609. 
Eingehende bemerkenswerte Besprechung. Fl. 
Alkoholgenufs und wirtschaftliche Arbeit. Von 


Eisenbahndirektor a. D. de Terra. 


Ztg. D. E..V. 
1905. S. 529 u. 620, vgl. auch 837 u. 849. 


Ein wertvolles Buch, das in den Kreisen der FKisenbahnver- 
waltungen ernste Beachtung verdient. 

Mit diesem Urteile schliefst die ihm gewidmete eingehende 
Besprechung. FI. 


Die franzósischen Eisenbahnen. — Staatsbahn oder 
Privatbahn? Von Dr. O. Dallerstedt. Ztg. D. E..V. 
1905. S. 945. 


Betrachtungen über die an dieses Thema sigh anknüpfenden 
Fragen, von besonderem Interesse durch ihren Hinweis auf die in 
Frankreich und Deutschland herrschenden entgegengesetzten Eisen- 
bahnsysteme: Hier Staatsbetrieb, dort Privatbetrieb. Fl 
Die Tätigkeit des österreichischen Eisenbahn- 
ministeriums im Interesse der Bekanntmachung 
des österreichischen Reisegebietes im Auslande. 
Zte. D. E.-V. 1905. S. 737. 
Von dieser Tätigkeit ist in sehr eingehender Weise Bericht 


erstattet; sic betrifft vor allem die fortlaufende Herausgabe und 


unentgeltliche Verteilung künstlerisch ausgestatteter Reklamebücher 
und illustrierter Plakate. Fl. 


Reisebriefe zum 7. internationalen Eisenbahn- 
Kongrefs in Washington. Von Kais. Rat P. F. 
Kupka aus Wien. Ztg. D. E..V. 1905. S. 625, 125, 
865, 1013. 

Für die 

Kongreis-Mitglieder diente in New York als Orts- und Empfangs- 


schon vor Anfang Mai von Europa eintreffenden 


ausschufs der dortige Transportation Club. dessen Organe zwar am 


l. Mai nach Washington übersiedelten, der aber als einzige Ver- 


anstaltung in New York noch einen gemeinsamen lehrreichen Ausflug 


daselbst veranlafste und dadurch einen ungewöhnlich fesselnden 


Einblick in die Verkehrsverhältnisse dieser Riesenstadt gewährte. 
Um hiervon sich. eine Vorstellung machen zu können, sind im ersten 
für den Fachmann 


Reisebriefe verschiedene interessante Angaben 


niedergelegt. Fortgesetzt werden diese Briefe aus Philadelphia und 
Washington in den folgenden Nummern, Fl. 


Car-Ferry steamer „Détroit“ Michigan Centr. Rr. 
Engg. News vom 4. Mai 1905. Bd. 53, No. 18, S. 453. 
Mit Abb. 


Ein neuer Fährdampfer für Bea zum Uebersetzen 
für die oben- 
Er 
ist besonders kräftig, da er den Verkehr durch 


zwischen Detroit (Michigan) und Windsor (Ont.) ist 


genannte Eisenbahngescllschaft gebaut worden. hat vier 


Schrauben und 
Der zu übersetzende Flufs ist 
800 m breit und muls in 10 bis 12 Minuten einschl. 


Eisstopfungen aufrecht erhalten soll. 


des Landens 
Der Dampfer ist rd. 94 m lang und hat 3850 t 
Wasserverdrängung. 


gckreuzt werden. 
Er trägt drei Gleise und kann 24 Güterwagen 
oder 12 Pullmanwagen aufnchmen. H — e. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 


4. Allgemeines. 


Pont roulant électrique de 100 tonnes. Gen. civ. 
vom 13. Mai 1905. Bd. 47, No. 2, S. 24. Mit Abb. 


Laufkrahn mit 13,7 m Spurweite für die Stahlwerke von Ebbw. 
Valce bei Monmouth (England). H -e. 


A moving platform elevator for teams at Cleveland. 


(Ohio.) © Engg. News vom 27. April 1905. Bd. 53, 
No. 17, S. 442. Mit Abb. 
Der bekannte Grundgedanke des geneigten endlosen Bandes 


auf die Strafse 


H —e. 


zur Hebung von Personen in Gebäuden ist hier 


übertragen und für Lastfuhrwerke nutzbar gemacht. 
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Die Schaffung von Landungsstellen an sonst unzu- 
gänglichen Küsten mittels schwebender Transport- 
einrichtungen. Vom Ing. Dietrich. Glasers Ann. 
1905. Bd. 56, Heft 11, S. 201; Heft 12, S. 225. 


Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 
Vortrages, in welchem der Vortragende über verschiedene Anlagen 
von Drahtseilbahnen teils in gebirgigen Gegenden, teils an Küsten 
berichtet, an welchen wegen starker Brandung das Entladen der 


Schitfe mit grofsen Schwierigkeiten verbunden ist. B. 


Zur Kenntnis der Streckgrenze. Von C. Bach. Ztschr. 
d. Ing. 1905. No. 15, S. 615. 

Verfasser weist bezugnehmend auf seine Besprechung (Jahrg. 
1904, S. 1040) darauf hin, dafs bei der Erscheinung des Streckens 
im allgemeinen eine obere und eine untere Streckgrenze zu unter- 
scheiden sei. Als obere Streckgrenze wird diejenige Spannung be- 
zcichnet, bei welcher das Strecken beginnt, und als untere Streck- 
grenze die kleinste Spannung, auf welche die Belastung während 
des Streckens sinkt. Bei den ausgeführten und näher beschriebenen 
insbesondere der Wert 
Diese Ab- 


hängigkeit besteht auch in bezug auf die Zugfestigkeit, wenn auch 


Versuchen erwies sich die Streckgrenze, 
der oberen, stark abhängig von der Querschnittsform. 
in geringerem Mafse, während in neuerer Zeit der llóhe der Streck- 
grenze mehrfach cine grófsere Bedeutung, namentlich auch in Hinsicht 
auf die Gröfse der zulässigen Anstrengung des Materials, zuerkannt 


wird. B. 


Auf Zug beanspruchte  Indikatorfedern. Von 
R. Schwirkus, Charlottenburg. Ztschr. d. Ing. 1905. 
No. 12, S. 487. 

Verfasser weist auf die Nachteile bei Verwendung von Druck- 
dic 
physikalisch-technischen Reichsanstalt mit Staus-Indikatoren bei Ver- 


federn hin und macht Mitteilungen über von ihm bei der 
wendung von Druck- und Zugfedern angestellten Versuche und deren 


Ergebnisse. B. 


Perryn-Syphon for the Guemsey Waterworks. 
Herausgegeben von der Institution of Civil Engineers 
in London. pt 


Tait-New Lanarkshire Middle-W ard District Water- 
works. llerausgegcben von der Institution of Civil 
Engineers in London. 


Vollständige Beschreibung der Anlage mit Zeichnungen. Pf. 


The Journal of the Franklin Institute. Philadelphia. 


1904. Oktobernummer. 


Enthált einen Aufsatz von Messer über Telpherage mit zahl- 


rcichen Abbildungen. Pr. 


Der grolse Getreidespeicher der New York-Central- 
Bahn zu Weehawken am Hafen von New York. 
Transp. & Railr. Gaz. vom 21. April 1905. S. 330. 

mit Abbildungen dieses grófsten 

Getreidespeichers am New Yorker Hafen, 2 000 000 bushels 

(Scheffel) Getreide falst. D. 


Ausführliche Beschreibung 


der 


III. Bergwesen. 
5. Allgemeines. 

Die Erdöl-Industrie Deutschlands. Vom Eisenbahn- 
Direktor und Reg.-Baumeister a. D. Plock. Glasers 
Ann. 1905. Bd. 57, Heft 3, S. 48. 

Verfasser gibt in einem im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 
Vortrag zuerst einen Ueberblick über die gesamte Erdölgewinnung, 
an der die Vereinigten Staaten von Amerika mit 51,74 pCt., Ruls- 
land mit 38,73 pCt. beteiligt sind, während Deutschland an achter 
Stelle nur mit 0,23 pCt. steht. 
recht bedeutend entwickelt. Während die Produktion Ende der 50er 


Jahre des vorigen Jahrhunderts nur einige 100 t betrug, erreichte 


Dennoch hat sich diese Industrie 


sie im Jahre 1903 schon eine llöhe von 25 644 455 t und ist stetig 


im Zunchmen begriffen. B. 


Le bassin houiller de Meurthe et Moselle. Gen. civ. 


Bericht in der Akademic der Wissenschaften vom 27. März 1905 


über das Kohlenbecken von Meurthe et Moselle, welches durch 
Bohrungen in Pont-a-Mousson und Umgegend festgestellt worden ist, 
und welches eine südwestliche Fortsetzung des Saarbrücker Kohlen- 
beckens bildet. 


Kohlenschicht von 0,7 m Stärke gefunden in 819 m Tiefe. 


hat man eine abbauwürdige 
Man 
kann annehmen, dafs die Kohlen des neuen Beckens sich um 4 frs. 
Doch bietet 
die neue Kohle der französischen Industrie jedenfalls den Vorteil, 


H— e. 


In Pont-a-Mousson 


die Tonne teurer stellen werden als in Saarbrücken. 


sie unabhängiger vom Ausland zu machen. 


V. Elektrizität. 


Transport d'énergie électrique à 40000 volts entre 
Gromo et Nembro (Lombardie). Gen civ. vom 
8. Juli 1905. Bd. 47, No. 10, S. 153 und vom 15. Juli 
1905, Bd. 47, No. 11, S. 181. 


Es handelt sich um die Zusammenfassung und Nutzbarmachung der 
Wasserkráfte des Goglio, cines Nebenflusses des Sério, der seinerseits 
in die Adda fliefst. 
32 qkm. Dieses liefert für gewöhnlich 700, zu Zeiten aufser- 
gewöhnlicher Trockenheit 300 Liter/Sck. Das nutzbare Gefälle 
beträgt 295 m. Die Turbinen, welche den clektrischen Strom er- 
zeugen, sind auf eine normale Kraft von 750 Kilowatt berechnet. 
Die Entfernung, auf welche der hochgespannte Strom übertragen 
H— e. 


Das auszunutzende Flufsgebiet umfaíst etwa 


wird, beträgt ungefähr 30 km. 


A long distance electric power transmission line in 
Nevada.  Engg. News vom 6. Juli 1905. Bd. 54, 
No. 1, S. 16. 


Um den rasch emporblühenden Goldfeldern Nevada’s elektrische 
Kraft zuzuführen, wird der Bishop Creck in Kalifornien aufgestaut 
und sein Wasser zuerst in hölzernen, dann in stählernen Rohrleitungen 
dem Krafthause zugeführt, von welchem aus der dreiphasige W cchsel- 
strom mit 60000 Volt Spannung auf Aluminium-Kabeln und dann 
auf Drahtleitungen nach den Umformer-Stationen geleitet wird, 
welche den Strom wahrscheinlich mit 15000 Volt an die Interessenten 
H--e. 


Die Fernleitung von Wechselstrómen. Von Dr. 
G. Roefsler, Prof. an der Kgl. Tech. Hochschule 
in Danzig. Berlin 1905. Verlag von Julius Springer. 
Preis 7 M. [V. D. MJ 


Den wesentlichen Inhalt des Buches bilden theoretische Unter- 


abgcben werden. 


suchungen zum Zweck der Entwickelung einfacher Methoden, welche 
das in der Starkstromtechnik auftretende Verhalten der Leitungen 
dic 


dieser Methoden aut den Betrieb bestimmter Kabel, wobei als be- 


vorauszuberechnen gestatten, und zahlenmáfsige Anwendung 


sonderes Beispiel die Lauffen-Frankfurter Freileitung behandelt wird. 
Es soll 
Wechsclstrómen in langen Leitungen durch die Verwendung der 
M — c. 


die wissenschattliche Behandlung der Fortpflanzung von 


komplexen Grófsen für die Praxis crleichtert werden. 


VI. Verschiedenes. 


Le canal de Panama. Gén. civ. vom 6. Mai 1905 
und vom 13. und 20. Mai 1905. Bd. 47, No. 1, S. 1. 
Mit Abb. 

Historische Entwickclung der beiden französischen Gesellschaften 
und des Verkaufs der Konzession an die Vereinigten Staaten. Wahr- 
scheinliche Einnahmen des Kanals und Folgen seiner Eröffnung für 
den allgemeinen Handelsverkehr. H—e. 
Technisch-chemisches Jahrbuch 1903. Ein Bericht 

über die Fortschritte auf dem Gebiete der chemischem 
Technologie. Herausgegeben von Dr. RudolfBieder- 
mann. 26. Jahrgang. Braunschweig 1905. Verlag 
von Friedrich Vieweg & Sohn. Preis I5 M. [V.D.M.] 

Ein Nachschlagebuch, in welchem mit aufserordentlicher Sorg- 
falt und Reichhaltigkeit aus Fachblättern und Patentschriften kurze 
Angaben über die neueren Fortschritte auf allen Gebieten der tech- 
nischen Chemie zusammengetragen sind. Die am Ende cines jeden 
Abschnitts gegebenen statistischen Zusammenstellungen über Pro- 
duktion und Ein- und Ausfuhr dürfen auch das Interesse des Nicht- 


vom ©. April 1905. Bd. 46, No. 23, S. 315. Mit Abb. fachmannes beanspruchen. Bd. 
Selbstverlag des Herausgebers. — Kommissionsverlag: Georg Siemens, Berlin. — Verantwortlicher Redakteur: Regier.-Baumcister a. D, Patentanwalt L. Glaser Berlin. — 
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